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Magdeburg
bleibt unvergeBlich

Drei Eisenbahnfahrzeug-Ausstellungen
wurden 1985 anlaBlich des Jubildums
A0 Jahre Eisenbahn in Volkes Hand -
150 Jahre deutsche Eisenbahnen” orga-
nisiert: in Berlin, Erfurt und Magdeburg.
Uber letztere soll auf dieser Seite be-
richtet werden.

Vom 24. August bis 1. September 1985
waren auf dem Geldande des Bw Magde-
burg 25 Triebfahrzeuge zu sehen.
40 081 Besucher, darunter 16 116 Kin-
der, wurden gezahlt — eine beachtliche
Resonanz in der Offentlichkeit. Beliebt
waren vor allem die 1250 Fahrten mit
der 65 1047 auf der Vorfihrstrecke.
Zwei Tatsachen lieRen diese Veranstal-
tung zu der wohl bisher bemerkenswer-
testen dieser Art werden:

Alle Eisenbahnfahrzeuge wurden so auf-
gestellt, dal ausreichend Platz zum Fo-
tografieren war. Auf der Drehscheibe
prasentierten sich innerhalb kurzer Zeit-
abschnitte verschiedene Lokomotiven.
Was aber besonders erwdhnenswert ist:
Das Bw Magdeburg wurde eine Woche
fur diese Ausstellung ,freigestellt”
eine Leistung, die durch das Engage-
ment zahlreicher Eisenbahner mit Hilfe
einer Sondertechnologie maglich war.
Dafiir sei allen Beteiligten herzlich ge-
dankt

1 Vor der Drehscheibe (v. |. n. r.): 95 66786,
78 009 und 95 1027

2 Bisher auf nur wenigen Fahrzeugausstellungen
zu sehen: die 24 004, hier auf der Drehscheibe

3 Als Vertreterin der leistungsfahigen Guterzug
lokomotiven wurde 44 1623 ausgestellt

4 Besonderes Interesse erweckte bei den Besu
chern die 19 017. Sie war Gbrigens bis 1967 als
Bremslok in Betrieb und gehort seitdem zu den Ei
senbahnmuseumsfahrzeugen

5 Eine Raritdt besonderer Art ist der Triebwagen
186 257. 1935 in Bautzen gebaut, gehdrt er seit
1951 zum Bestand des Bw Magdeburg und wird fur
Sonderzwecke genutzt.

Fotos: R. Steinke, Magdeburg (1 bis 3), W.-D. Ma
chel, Potsdam (4 und 5)
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Die vorliegende Ausgabe ist aus aktuellem
Anlalt dem 150jahrigen Bestehen der ersten

Eisenbahn auf deutschem Boden gewidmet.
Am 7. Dezember 1835 wurde bekanntlich die

Strecke Nirnberg - Fiirth mit dem legenda-
ren ADLER eréffnet, Ein mit Dieselmotoren
angetriebenes Modell dieser Lok gehdrt zum
Bestand der Pioniereisenbahn Gorlitz, iiber

die wir auf den Seiten 7 und 8 dieses Heftes

berichten.
Foto: |. Migura, Berlin
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Leser meinen...

Dankeschén!

Die diesjahrige Sonderfahrt des
Bezirksvorstandes Berlin am 12.
und 13.Oktober hat bei vielen
Teilnehmern groBen Anklang
gefunden. Ich denke dabei nur
an die ,Mini-Lokschau” im Bahn-
betriebswerk Brandenburg. Eine
solche Fahrt zu organisieren, das
ist sicherlich keine leichte Auf-
gabe. Vielleicht hétten sich trotz-
dem bessere Fotohalte wie in
Daéberitz Nord, Gérden und
Golzow Nord finden lassen!

Ein besonderes Dankeschdn ge-
biihrt aber den Frauen, die uns
so nett im Biifettwagen versorg-
ten. In Erinnerung an den selbst-
gebackenen Kuchen wiére nur
noch zu wiinschen, daR man als
Lnormaler” Reisender bei der
MITROPA dhnlich verwéhnt
werden sollte...

R. Dittrich, Teltow

Kleine Ziige fiir die Solidaritt
Bereits seit 1973 Uberweisen wir
Geldbetrége auf das Solidaritats-
konto. Damals geschah das noch
vereinzelt. Seit 1974 nutzen wir
ein Schaufenster des Bahnhofs
Wismar, und im Dezember gin-
gen unsere kleinen Zige auf So-
lidaritatskurs. Wir waren aber
mit der damaligen Gestaltung
nicht zufrieden und bauten in elf
Monaten die jetzige Anlage
(siehe auch ,me" 3/85). Es wur-
den 35,2 m Gleis verlegt und elf
Weichen eingebaut. Je nachdem
kénnen zwei bis sechs Ziige fah-
ren. Am 7.Dezember 1978 ging
diese Anlage in Betrieb. Bis jetzt
sind tber 40 000 Mark auf das
Solidaritatskonto Uberwiesen
worden!

Viel Arbeit und Miihe war erfor-
derlich, bis es soweit war. Auch
heute noch bereitet uns manches
Ersatzteil Kopfzerbrechen.
SchlieBlich miissen wir auch auf
den schonenden Umgang mit
der Anlage verweisen. Die Scha-
den sind manchmal nicht uner-
heblich. Doch wir werden wei-
terarbeiten, weil wir meinen, fiir
die Solidaritat kann man nicht

In eigener Sache

Das Jahresinhaltsverzeichnis
1985 erscheint erst im Heft
2/86.

Redaktion
modelleisenbahner”
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genug tun. Es wirde uns freuen,

~ wenn sich unserer Initiative

noch mehr AG anschlieRen.
AG 8/13, Wismar

Leser schreiben...

Speisewagen war in Genf

Der im Heft 10/85 auf Seite 3 ge-
zeigte MITROPA-Speisewagen
war zwar hauptséchlich fiir die
gastronomische Betreuung vor-
gesehen, wurde aber aus ganz
besonderem AnlaR als Ausstel-
lungsobjekt gewihlt. Er diente
seinerzeit der Delegation der
DDR unter Leitung des damali-
gen AuBenministers, Dr.Bolz, als
sie zur AuBenministerkonferenz
nach Genf fuhr. Eine vor dem
Wagen aufgestellte Texttafel
wies auf dieses Ereignis hin.
Obering. H. Bartsch, Berlin

Reisen mit der Bahn

Im Jubildumsjahr der Eisenbahn
hat die Sektion Allgemeine Kor-
perkultur der BSG Rotation Ber-
lin Mitte ihr Reiseprogramm auf
dieses Ereignis eingestellt. Im
Friihjahr ging es in den Harz mit
der Harzquerbahn, der Sel-
ketalbahn und der Riibeland-
bahn. Die zweite Fahrt fiihrte
uns nach Saalfeld und Sonne-
berg, anschlieBend tiber Eisfeld,
Hildburghausen nach Meinin-
gen. Demnéchst stehen noch
Arnstadt, Schleusingen, Suhl
und Oberhof, Neustadt (Dosse),
Brandenburg, Belzig, Altenburg
und Zwickau auf dem Pro-
gramm.

G. Haselan, Eggersdorf

Altmarkische Geschichten

Bis zur Einstellung des Schienen-
verkehrs zwischen Stendal und
Arendsee konnten Reisende, die
spatabends noch zu den Orten
an dieser Strecke gelangen woll-
ten, auf dem Stendaler Haupt-
bahnhof in einen Triebwagen
einsteigen. Er fuhr — fir eine
Kleinbahn recht bemerkenswert
— gegen 21.45 Uhr ab und zuk-
kelte gemiitliche zwei Stunden
an 17 Ortschaften vorbei zu dem
fast 50 km entfernten Altmark-
stidtchen. In den 50er Jahren war
es Uberhaupt die einzige Még-
lichkeit, zu dieser Stunde noch
Arendsee zu erreichen, wenn
man mit den Abendzlgen aus
Magdeburg oder Berlin kam.
Ich habe damals diese Verbin-
dung héaufig genutzt und stand

eines Abends in dem vollbesetz-
ten Wagen mit im vorderen Fiih-
rerstand. Wir naherten uns der
Station Rochau Nord, ich
glaube, zu jener Zeit hieB sie
noch Schartau. Es war eine Be-
darfshaltestelle. Reisende, die
einsteigen wollten, hatten sich
also dem Personal des heranna-
henden Zuges rechtzeitig be-
merkbar zu machen. Der Trieb-
wagenfihrer drosselte die Ge-
schwindigkeit, gab Signal, und
fuhr, da auch niemand ausstei-
gen wollte, langsam am men-
schenleeren, unbeleuchteten
Bahnsteig und der kleinen aus
Brettern gebauten Wartehalle
vorbei. Mir schien es, als stiinde
jemand hinter diesem Haus-
chen. Da kam auch schon der
Schaffner nach vorn gesaust:
.Fahre bitte zurlick, ich glaube,
da wollte jemand mit!”

Gesagt, getan, der Triebwagen
stoppte, rollte an die 100 Meter
zuriick. ,Wollen Sie mit?" Und
die Antwort: ,Ich, nein, ich
wollte nur sehen, ob meine Frau
mitgekommen ist.”

Ende der 50er )ahre, als es auch
auf den altmarkischen Kleinbah-
nen noch kraftig dampfte, woll-
ten wir von Arendsee aus einen
Ausflug nach Gardelegen unter-
nehmen. Das war damals noch
iber Salzwedel — Kalbe (Milde)
mdoglich, und so verlangten wir
die entsprechenden Fahrkarten.
.Nach Gardelegen fahrt man

liber Stendal”, wurde uns von ei-

nem &lteren Eisenbahner hinter
dem Schalter recht nachdriick-
lich erklart. Dabei war die Ver-
bindung iiber Stendal gar nicht
so ideal. Wir hatten 3.16 Uhr ab
Arendsee fahren miissen, aber
wer steht in den Ferien schon
freiwillig so zeitig auf? Und der
néchste Zug wére erst um 14.21
Uhr in Gardelegen gewesen, zu
spét fiir einen Urlaubsbummel
durch eine fremde Stadt. So
aber konnte man um 6.28 Uhr ab

Arendsee fahren, um 11.51 Uhr in
Gardelegen anzukommen. Ver-
stindlich, daR wir darauf bestan-
den. Nur, fiir diese Verbindung
gab es keine gedruckten Fahr-
karten. Sollte das der Grund fur
die Reiseroute iiber Stendal ge-
wesen sein? Verbissen suchte
der Kollege aus seinem dicken
Buch die Strecken 209 g, 210 m
und 208 b heraus und rechnete
zusammen, Das Ergebnis
brachte ihn jedoch vollends aus
der Fassung und gipfelte in der
lauthals geduRerten Feststellung:
.Donnerwetter — und noch eine
Mark billiger!”

Dr. K.-D. Gellerich, Strausberg

Leser antworten...

Druckfehler — oder

falsch lokalisiert?

Im Heft 5/1985 wurden auf S. 9
mehrere Werklokomotiven vor-
gestellt. Einige Aufnahmen stam-
men aus meiner Heimat, und da
ich als Merseburger Eisenbahn-
freund die meisten Motive
kenne, sind mir einige Unstim-

migkeiten aufgefallen.

So entstand beispielsweise

Abb. 1 nicht in Buna, sondern
am beschrankten Bahniibergang
in Beuna. Auf dem links zu er-
kennenden Gleis sind mei-

stens ein Kohlenstapler, eine

V 200 sowie Werkloks des BKK
Geiseltal zu sehen, die in den Ta-
gebau Lorsen bzw. in die Brikett-
fabriken Beuna oder Braunsbetra
fahren.,

Die auf dem Foto dargestellte
Lok fahrt in Richtung Merse-
burg, also nach Buna.

Abb. 3 zeigt ein Motiv aus der
Brikettfabrik Beuna. Ubrigens
soll in GroRhayna seit fast 15 Jah-
ren keine Kohle mehr geférdert
werden. Dort befindet sich nur
noch das ,Raw"” des Braunkoh-
lenkombinats.

A. Tille, Merseburg

del des DMV in Gold.

beigetragen hat.

des Gedenken bewahren.

Am 23. November 1985 verstarb plétzlich und unerwartet das
langjahrige Mitglied des Prasidiums unseres Verbandes

Genosse Dipl.-Ing.-Ok. Helmut Ubelhor

Trager des Ordens Banner der Arbeit, der Verdienstmedaille
der DDR und der Deutschen Reichsbahn sowie der Ehrenna-

Wir verlieren in ihm einen stets einsatzbereiten Funktionir,
der sich hervorragende Verdienste um die Entwicklung unse-
res Verbandes erworben und zu einem engen freundschaftli-
chen Zusammenwirken mit der Modellbahnindustrie der DDR

Wir werden unseren Freund Helmut Ubelhor stets ein ehren-

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
Prasidium
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Eisenbahn-Jubildumsjahr
war ereignisreich

Beeindruckende Wiirdigung in Dresden

Der Riickblick auf historische Ereignisse
des Jahres 1945 und die 150. Wieder-
kehr des Tages, an dem am 7. Dezem-
ber 1835 von Nirnberg nach Fiirth die
erste deutsche Eisenbahn fuhr, gab
auch der Redaktion unserer Zeitschrift
AnlaR, in vielfaltiger Form diese Jubi-
lden zu wirdigen.

Eisenbahner kamen zu Wort und be-
richteten von ihren Erlebnissen beim
Aufbau des Eisenbahnwesens nach dem
verhdngnisvollen faschistischen Krieg
und von der Hilfe, die uns sowjetische
Freunde gewshrten.

Mehrere Autoren belegten Uberzeu-
gend die Entwicklung der Eisenbahn un-
seres Landes zu einem bedeutenden
hochleistungsfahigen  Verkehrsunter-
nehmen. Nicht zu ibersehen war dabei
auch die Verbundenheit der Menschen
zu ihrer Bahn.

Die Rationalisierungskonferenz im Sep-
tember, durchgefihrt im Raw ,Roman
Chwalek”, Eisenbahn-Fahrzeugausstel-
lungen in der Hauptstadt und in mehre-
ren Bezirksstadten, die Sonderausstel-
lung im Verkehrsmuseum Dresden, die
traditionellen Modellbahnausstellun-
gen, u.a. auch in den Ausstellungsréu-
men des Berliner Fernsehturms und
weitere vielfdltige Veranstaltungen fihr-
ten nicht nur die Fachleute, sondern
auch viele Eisenbahnfreunde zusam-
men. Es wurde deutlich, dal sich die Ei-
senbahn in der DDR gut entwickelt hat
und daR alles Progressive in unserem
Staat bewahrt wird.

Die bedeutende Rolle, die der Wissen-
schaft und Technik im zunehmenden
MaRe zukommt, verdeutlichte eine wis-
senschaftliche Konferenz, die die Hoch-
schule fur Verkehrswesen Friedrich
List” in Zusammenarbeit mit dem Zen-
tralen Forschungsinstitut des Verkehrs-
wesens der DDR am 27. und 28. Novem-
ber 1985 in Dresden aus Anlal der Ei-
senbahnjubilden durchfiihrte. Im Mittel-
punkt stand die Bedeutung der Eisen®
bahnen flir den Fortschritt der Gesell-
schaft sowie die Ausbildung, Weiterbil-
dung und Forschung fiir das Eisenbahn-

150 JAHRE DEUTSCHE EISENBAHNEN

transportwesen. Anerkannte Wissen-

schaftler referierten zu spezifischen

Themen, wie

W Eisenbahn und Volkswirtschaft

M Moderne Tendenzen in der Techno-
logie des Eisenbahntransports

B Der Eisenbahnbau im Blickwechsel
neuer Erkenntnisse

B Neue Erkenntnisse beim Bau, Einsatz
und in der Instandhaltung von Schie-
nenfahrzeugen.

Das besondere Interesse an dieser Kon-

ferenz kam schon allein durch die An-

wesenheit von mehr als 100 ausldndi-

schen Teilnehmern zum Ausdruck.

Zu einem gesellschaftlichen Hohepunkt

der Feierlichkeiten in der Deutschen

Demokratischen Republik aus Anlal des

40. Jahrestages der Ubergabe der Eisen-

bahnen in Volkes Hand und des 150jéh-

rigen Bestehens deutscher Eisenbahnen

gestaltete sich eine Festveranstaltung

des Ministeriums fur Verkehrswesen

am 28. November 1985 in der Semper-

oper Dresden. Der festliche Abend war
mit einer kiinstlerisch beeindruckenden
Opern-Gala verbunden.

Reprdsentanten der Partei- und Staats-
fihrung, an der Spitze Alfred Neu-
mann, Mitglied des Politbiiros des ZK
der SED und 1. Stellvertretender Vorsit-
zender des Ministerrats der DDR, nam-
hafte Vertreter gesellschaftlicher Orga-
nisationen und aller Bereiche der Volks-
wirtschaft nahmen an dieser Festveran-
staltung teil. Zu den Gésten gehérten
auBerdem hochrangige Vertreter euro-
péischer Eisenbahnen. Vor ihnen und
den Eisenbahnerdelegationen aller
Reichsbahndirektionen zeichnete ~der
Minister fiir Verkehrswesen der DDR
und Generaldirektor der Deutschen
Reichsbahn, Otto Arndt, ein eindrucks-
volles Bild der Geschichte des sozialisti-
schen Eisenbahnwesens in der DDR.
Uberzeugend wurde deutlich, daR alle
humanistischen und revolutionédren Tra-
ditionen in der 150jdhrigen Geschichte
der Eisenbahnen in unserem Land eine
gute Heimstatt gefunden haben.

Auf dem Festakt in der Dresdner Sem-
peroper dankte der Minister allen Eisen-
bahnern in der DDR fir ihre diszipli-
nierte und pflichtbewuBte Arbeit. We-
nige Monate vor dem XI. Parteitag der
Sozialistischen Einheitspartei Deutsch-
lands nahmen die Teilnehmer die Ge-
wiBheit mit nach Hause, daR die Eisen-
bahn in der DDR ein sich weiter vor-
wirts entwickelnder Verkehrszweig ist,
in dem alle eine gesicherte Perspektive
haben. h.s./wdm.

Die weltberiihmte Semperoper: gebaut von 1838 bis 1841, nach einem Brand 1869 mit Abweichungen vom

urspringlichen Plan neu errichtet, am 13. Februar 1945 dufch einen Luftangriff zerstrt und nach dem Wie-
deraufbau am 13. Februar 1985 der Offentlichkeit Gbergeben.

Am 28. November 1985 fand hier die Festveranstaltung des Ministeriums tur Verkehrswesen anlalich des

Jubildums .40 Jahre Eisenbahn in Volkes Hand — 150 Jahre deutsche Eisenbahnen” statt.

Foto: K.-E. Zimmer, Berlin
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— Studium der Geschichte und der
Wirtschaftswissenschaften an der
Universitét Leipzig. Promotion zum
Dr. rer. oec.= 1953 an der Hoch-
schule fir Verkehrswesen Dresden,
zum Dr. rer. oec. habil. 1958 an der
Universitit Halle mit Arbeiten zur
preuBischen bzw. deutschen Eisen-
bahngeschichte.

— Seit 1952 in Lehre und Forschung
an der Hochschule fiir Verkehrswe-
sen tatig; 1958 Berufung zum Profes-
sor. Wissenschaftsdisziplin:  Wirt-
schafts- und Verkehrsgeschichte. In-
haber des gleichnamigen Lehrstuhls.

— Von 1954 bis 1974 nebenamtlich
Direktor des Verkehrsmuseums
Dresden. Mitglied des Nationalen
Museumsrates der DDR und des
ICOM (Internationaler Museumsrat
als Organisation der UNESCO). Mit-
glied des Board der IATM (Interna-
tionale Vereinigung der Transports-
museen).

— Gegenwdrtig Dekan der Fakultit
fir Gesellschaftswissenschaften an

Prof. Dr. sc. oec. Elfriede Rehbein

der Hochschule fiir Verkehrswesen
JFriedrich List” und Leiter des Wis-
senschaftsbereichs Wirtschafts- und
Verkehrsgeschichte.

— Etwa 160 Verdffentlichungen zu
historischen und aktuellen Proble-
men des nationalen und internationa-
len Verkehrswesens, darunter:

Einbaum-Dampflok-Disenklipper,
Urania-Verlag, 1.-3. Auflage 1969,
1971 und 1974 (Leiter des Autoren-
kollektivs) Oldtimer auf Schienen,
Urania-Verlag, 1. und 2. Auflage
1981 und 1982

Zu Wasser und zu Lande. Ein Streif-
zug durch die Geschichte des Ver-
kehrswesens, Leipzig 1984
Unterwegs durch die Jahrtausende,
Urania-Verlag 1985 (Leiter des Auto-
renkollektivs)

Deutsche Eisenbahnen 1835-1985,
transpress-Verlag 1985 (Leiter des
Autorenkollektivs)

Mitarbeit u. a. bei folgenden
Titeln:
Uns gehoren die Schienenwege —

Festschrift zum 125jdhrigen Beste-
hen der Eisenbahnen in Deutsch-
land, transpress-Verlag 1960
Schmalspurbahn-Archiv, transpress-
Verlag, 1. und 2. Auflage 1980 und
1982

Im Druck:
Klassiker auf Schienen, Urania-Ver-

lag

Prof. Dr. sc. oec. Elfriede Rehbein,
Dresden

Zur Geschichte
des Eisenbahnerberufs

Die Geschichte der deutschen Eisen
bahnen umfaflt 1985 eineinhalb Jahr
hunderte, in denen dieses Verkehrsmit:
tel fur die wirtschaftliche und gesell-
schaftliche Entwicklung auRerordent
lich vielseitig genutzt wurde. Mit Hilfe
der Eisenbahnen setzte sich die kapitali-
stische Fabrikproduktion durch, mit ihr
realisierten die deutschen Imperialisten
ihre 6konomische und politische Expan-
sion im nationalen und internationalen
Rahmen. Die Eisenbahnen spielten
auBerdem bei der Vorbereitung und
wahrend der beiden verheerenden

4 me 12/85

Weltkriege unseres Jahrhunderts eine
wichtige Rolle fir die herrschende
Klasse. Erst in den letzten vier Jahrzehn-
ten konnten sie unter verdnderten ge-
sellschaftlichen Bedingungen in unserer
Republik neue Aufgaben bei der Férde-
rung der sozialistischen Wirtschaft und
der Erfullung staatlicher Aufgaben (ber-
nehmen.

Bei der Wirdigung der Eisenbahnent-
wicklung stehen naturgemiR Bau und
Betrieb dieses bis heute in der Deut-
schen Demokratischen Republik wich-
tigsten Verkehrstrdgers im Vorder-
grund des Interesses. Weniger ist aller-
dings in diesem Zusammenhang be-
kannt, unter welchen Bedingungen die
Menschen arbeiteten, deren Tétigkeit
wir das Entstehen und Funktionieren
des modernen Massentransports auf
dem Lande zu verdanken haben. Die
Angaben dariiber sind fir die histori-
schen Zeitrdume auch wesentlich gerin-
ger als die offiziellen Mitteilungen tber
alle anderen Eisenbahnprobleme. Den-
noch finden sich manche interessanten
Einzelheiten tber die Arbeit unserer Ei-
senbahner in den vergangenen Jahr-
zehnten. Vor allem zu deren betuflicher
Entwicklung sollen im folgenden einige
Angaben herausgegriffen werden.

Kérperliche Schwerstarbeit

und Akkordsystem

Der Eisenbahnbau erforderte erstmalig
in Deutschland eine erhebliche Konzen-
tration von Arbeitskriften, die den
Schienenweg einschlieBlich aller erfor-
derlichen Hochbauten herzustellen hat-
ten. Tausende von ungelernten Arbeits-
kréften zogen in der Hoffnung zu den
Baustellen, dort den nétigen Lebensun-
terhalt fiir sich und ihre Familien verdie-
nen zu kénnen, den sie durch die kapi-
talistischen Verdnderungen auf dem
Lande und in der Stadt sonst nicht mehr
finden konnten. Die Arbeit war kdrper-
lich sehr schwer, und bei einer tigli-
chen Arbeitszeit zwischen 12 und 16
Stunden (letztere vor allem im Sommer)
mufBten die Arbeiter ein HéchstmaR an
physischer Kraft leisten. Vor allem bei
den Erdbewegungen wurde im Akkord-
system gearbeitet, das damals in den
Fabriken noch fast unbekannt war. Mit
der Spitzhacke wurde der Boden gelok-
kert und danach ausgeschaufelt. Von
Hand auf Karren verladen, wurde das
Erdreich anschlieBend von je zwei ,Zot-
telknechten” abgefahren (den Schulter-
gurt, mit dem der Wagen gezogen
wurde, nannte man Zottel). Der Lohn
fir diese Knochenarbeit war mehr als
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bescheiden, zumal die Arbeiter in der
Regel noch Abgaben an ihren ,Schacht-
meister” zu leisten hatten, der sie fiir
einen bestimmten Streckenabschnitt
einstellte. In Scheunen, Stillen oder
Hitten untergebracht, wurden die Ei-
senbahnbauarbeiter gegen verhéltnis-
malig hohe Preise ungenigend verko-
stigt. Sie hatten auBerdem praktisch kei-
nerlei medizinische Versorgung, auch
nicht bei den hdufigen Arbeitsunfillen
bzw. anderen Erkrankungen. Die ra-
schen Fortschritte des Eisenbahnbaus
trotz dieser schwierigen Bedingungen
zeugen vom Grad der Ausbeutung der
Eisenbahnbauarbeiter, die in nicht weni-
gen Féllen den gesellschaftlichen Fort-
schritt mit ihrer Gesundheit oder gar ih-
rem Leben bezahlen muBten.

Neben zehntausenden ungelernten Ar-
beitskraften, die das hauptsidchliche
Kontingent fir den Eisenbahnbau stell-
ten, wurde erstmalig auch in groBerem
Umfang ingenieurtechnisches Perso-
nal erforderlich, da die bisherigen
Handwerkserfahrungen nicht ausreich-
ten, um den Eisenbahnbau mit seinen
vielfaltigen, vollig neuartigen Anforde-
rungen zu beherrschen. Fur spezielle
Aufgaben wurden auerdem andere Be-
rufsgruppen herangezogen, wie z. B.
Bergleute fir den Tunnelbau.

Neue Berufsgruppen kamen hinzu

Der beginnende Eisenbahnbetrieb be-
dingte das Entstehen zahlenmiRig star-
ker neuer Berufsgruppen. Schon die
ersten statistischen Erhebungen des
Vereins Deutscher Eisenbahnbahnver-
waltungen aus dem Jahre 1850 wiesen
unter den Beschiftigten, einschlieRlich
der Verwaltungskrafte, immerhin 118
Berufsgruppen aus. Deren Aufgliede-
rung auf die einzelnen Bahnen 4Bt zu-
gleich interessante Riickschlisse hin-
sichtlich ihres technischen Niveaus zu.
Meldeten (von insgesamt 37) die groRe-
ren Bahngesellschaften z. B. jeweils
mehrere Ingenieure, so wiesen neun
kleinere Uberhaupt keinen aus. Signal-
wirter beschéftigten in diesem Jahr nur
funf Bahnen; ein Zeichen fir die noch
relativ geringe Dichte des Verkehrs. Te-
legrafisten wurden gleichfalls nur von
acht Bahnen angegeben, obgleich die

elektrische Telegrafie seit dem Ende -

der 40er Jahre erfolgreich fiir die Zugsi-
cherung genutzt wurde. In der Statistik
des Jahres 1852 wurden erstmals 315
Bremser bei den deutschen Eisenbah-
nen angefihrt. Es 1aBt sich heute nicht
mit Bestimmtheit feststellen, ob die Zahl
tatsdchlich nicht groBer war oder nur
die entsprechenden Meldungen fehl-
ten. In jedem Falle zeigt sich die zu-
nachst noch ungeniigende Lésung die-

ser fiir Sicherheit und Geschwindigkeit
des Eisenbahnverkehrs unerlaBlichen
Voraussetzungen. Dabei sei angemerkt,
daR beispielsweise die Bremser unter
schwierigen Bedingungen arbeiteten.
Auf ihrem der Witterung voll preisgege-
benen Sitz auf dem Dach des Wagens
mufBten sie auf ein Zeichen des Loko-
motivfihrers die Bremsen mit Einsatz ih-
rer vollen Korperkraft so betatigen, dafl
eine maglichst gleichméRige Bremswir-
kung erreicht und kein Wagen abgeris-
sen wurde.

In den folgenden Jahrzehnten ver-
mehrte sich bei den Eisenbahnen vor al-
lem die Zahl der im operativen Dienst
Beschéftigten. Um 1879 entfielen mehr
als 40 % der Eisenbahner auf Bahnwar-
ter und Weichensteller sowie 28 % auf
das Zugpersonal. Erwdhnt seien fiir die
letzte Gruppe die Zugschaffner, deren
Dienst nicht ohne Gefahren war, da sie
bis zum Aufkommen der Durchgangs-
wagen wihrend der Fahrt ihren Dienst
ausiiben muften, indem sie auBerhalb
der Wagen auf den — im Winter oft ver-
eisten — Laufbrettern von Abteil zu Ab-
teil gingen.

Alle Eisenbahner der mittleren und un-
teren Berufsgruppen wurden lange Zeit
ausschlieBlich in der Praxis ausgebildet.

‘Sie wurden wahrend ihrer Tatigkeit mit

den Dienstvorschriften vertraut ge-
macht und eigneten sich die ansonsten
erforderlichen Kenntnisse wihrend des
Arbeitsprozesses an. Eine Ausnahme
bildeten die Lokomotivfiihrer, die unter
den im Zugdienst Tatigen zweifellos die
kompliziertesten Aufgaben zu erfiillen
hatten. Die ersten Lokfihrer waren er-
fahrene englische Maschinisten, die zu-
sammen mit den Lokomotiven ,impor-
tiert” worden waren und in der Regel
die ersten deutschen Krafte ausbilde-
ten. Der Anzulernende mufte dazu drei
Monate auf der Lokomotive mitfahren.
Besondere Kenntnisse wurden von dem
kiinftigen Lokfihrer zundchst nicht ver-
langt. Er mullte ein ,geschickter, thati-
ger, aufmerksamer, fleiBiger und muthi-
ger Arbeiter ... und von Lernbegierde
beseélt... (sein)’. Wahrend seiner Ar-
beit als Heizer wurde er vom Lokfiihrer
mit praktischen Erfahrungen der Bedie-
nung der Lok, aber auch mit dem giilti-
gen Reglement sowie den Vorschriften
tiber den Dienst bei Giiterzugfahrten
vertraut gemacht. Die Heraushebung
des Gutertransports erfolgte deshalb,
weil zundchst meist nur gemischte Ziige
gefahren wurden. Nach Ablauf der drei-
monatigen Lehrzeit wurde der Kandidat
zunidchst noch nicht eingesetzt, son-

. dern friihestens nach-einem jahr Praxis.

Im Rahmen der Priifung war je eine Pro-
befahrt vor dem Maschinenmeister und

vor einem leitenden Ingenieur des Ma-
schinenamtes zu absolvieren. Mit dem
rasch steigenden Betriebsumfang der
Eisenbahnen gestaltete sich die Ausbil-
dung verstindlicherweise immer kom-
plizierter, blieb jedoch immer Teil der
praktischen Arbeit. Dabei reduzierte
sich zwar in der Folgezeit die Anzahl
der statistisch gefihrten Berufsgrup-
pen, bis 1870 beispielsweise schon auf
80, jedoch erhéhte sich in der Praxis die
differenzierte Tatigkeit in den Dienst-
stellen. Das ergab sich zwangslaufig aus
den raschen technischen Fortschritten
und den wachsenden Leistungsanforde-
rungen an die Eisenbahnen. Sie fiihrten
gleichzeitig zu einer erhohten Verant-
wortung der Eisenbahner fiir die ihnen
in immer gréBeren Dimensionen anver-
trauten Personen, Giiter und Transport-
mittel. AuBerdem forderte die Sicher-
heit des Verkehrs von ihnen eine straffe
Disziplin, die durch gesetzliche Vor-
schriften durchgesetzt wurde.

Beamte im Dienste der Gesellschaft

Vor allem durch die Verstaatlichung der
deutschen Eisenbahnen seit der Mitte
der 70er Jahre wurde der soziale Status
der Eisenbahner beriihrt. Sie wurden zu
einem groflen Teil in ein Beamtenver-
héltnis Uberfiihrt, das durch sein hierar-
chisches Geflige eine langfristige Bin-
dung der Arbeitskrifte an die Eisenbah-
nen und zugleich die erforderliche Aus-
bildung von Fachkréften sicherte. Die
Eisenbahnbeamten korrumpierte man
durch einige Vorteile in ihrer sozialen
Stellung, wie Unkindbarkeit (mit Aus-
nahme politischer und krimineller Ver-
gehen), gesichertes Einkommen, Zula-
gen und Nebenbeziige, Ruhegehilter
usw. Als ,Gegenleistung” fir diese Vor-
ziilge wurde von den Beamten bedin-
gungslose Unterordnung unter die
Staatsdoktrin gefordert, absolute Absti-
nenz von politischer Betatigung — es sei
denn im Sinne der herrschenden
Klasse. Nur eine ,tadellose Flhrung”
garantierte dem Eisenbahner die ge-
nannten Rechte. Wenn man weiB, daR
in PreuBen um die Jahrhundertwende
jeder 90. Wahler ein Eisenbahner war —
dessen Familienmitglieder nicht mitge-
rechnet — so wird das Interesse des
Staates an ihnen ganz offensichtlich.
Natiirlich war auBerdem zu berticksich-
tigen, daB die Eisenbahner auch erheb-
lichen EinfluB auf politische und militéri-
sche Verkehrsaufgaben hatten und das
reibungslose Funktionieren aller wirt-
schaftlichen Beziehungen direkt von
der Tatigkeit der Eisenbahner beriihrt
wurde.

Entsprechend ihren Aufgaben im Be-
trieb waren die Beamten streng nach
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hoheren, mittleren und unteren Dien-
sten getrennt. Vor allem die unteren Be-
amten lagen mit ihren Einkommen héu-
fig unter den Léhnen der Arbeiter und
damit unter dem Existenzminimum. Die
gesicherte Dienststellung und die -
wenn auch geringe — Versorgung im
Alter waren dennoch fiir sie ein Anreiz,
solche Nachteile in Kauf zu nehmen.

Technische Entwickung forderte
bessere Qualifizierung

Die héheren beruflichen Anforderun-
gen an die Eisenbahner spiegelten sich
in einer verbesserten Ausbildung wider.
Allgemein wurden die Anlern-, Lehr-
oder Vorbereitungszeiten erhoht und zu-
nehmende Anforderungen an die geisti-
gen und korperlichen Voraussetzungen
der Bewerber gestellt. Die Priifungsvor-
schriften wurden verscharft und der
Inhalt der Prifungen erweitert. So muB-
ten die Lokfiihrer Ende des 19. Jahrhun-
derts vor Zulassung zur Prifung eine
abgeschlossene Lehre als Schlosser
oder Schmied und eine mindestens ein-
einhalbjahrige Ausbildung als Lokheizer
sowie eine Dienstzeit im Rangierbetrieb
nachweisen. Zusétzlich wurde eine ex-
akte Kenntnis der zu befahrenden Strek-
ken vorausgesetzt. Die Priifung wurde
jetzt von einer Kommission abgenom-
men. Sie schloR den Nachweis techni-
scher Kenntnisse, die Beherrschung al-

ler einschldgigen Vorschriften und Pro-
befahrten ein. In der Folgezeit wurden
die Prufungsbestimmungen noch er-
génzt, z. B. durch Verlingerung der
Ausbildungszeit auf zwei Jahre, die Fest-
legung eines Mindestalters (25 bzw. 31
Jahre) und umfangreichere theoretische
und praktische Kenntnisse. So verlang-
ten die Sachsichen Staatsbahnen nach
1911 von den Lokfiihreranwirtern die
betriebstechnische Untersuchung einer
Lokomotive, in die absichtlich Fehler
eingebaut worden waren.

Der Trend erhéhter Qualifikationsanfor-
derungen setzte sich seit den 20er Jah-
ren unseres Jahrhunderts fort. Die Ursa-
chen dafir lagen auch jetzt wiederum
in den technischen Fortschritten; es sei
hier nur auf die Elektrifizierung und den
Einsatz von Triebfahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor verwiesen. In nicht
wenigen Fallen ergaben sich dabei ver-
gleichsweise schiarfere Qualifikations-
anforderungen als in der Industrie. Sie
resultierten aus dem oft hoheren techni-
schen Ausstattungsgrad des einzelnen
Arbeitsplatzes sowie aus der Tatsache,
daR die stindige Ortsveranderung der
im operativen Dienst Tétigen die beruf-
liche Selbstdndigkeit der Eisenbahrer
erhohte. Mit den technischen Verdnde-
rungen ergab sich auBerdem die Not-
wendigkeit beruflicher Differenzierung,
wie fiir Lokfiihrer auf Elektro- und Die-
seltriebwagen, aber auch beim Einsatz

von Groflraumwagen und Wagen mit
Selbstentladevorrichtungen.

Seit der Bildung der Deutschen Reichs-
bahn 1920 wurden weiterhin noch vor-
handene Unterschiede in der Ausbil-
dung der Eisenbahner beseitigt und in
groBerem Umfange eigene Einrichtun-
gen fir die Berufsausbildung geschaf-
fen, desgleichen fur eine stindige Wei-
terbildung vor allem der Beamten im
mittleren und héheren Dienst. Letztere
mullten jetzt fir bestimmte Dienststel-
lungen eine akademische Ausbildung
nachweisen. Die bevorzugten Richtun-
gen waren dabei neben technischen
Disziplinen Jura und NationalGkonomie.
Die sozialen Unterschiede in der Beam-
tenhierarchie wurden durch derartige
MaRnahmen weiter verscharft.

Dieser kurze, zwangslédufig liickenhafte
Uberblick vermittelt trotz allem einen
Eindruck von den zahlreichen Einfliis-
sen,. die den Eisenbahner bis heute
formten. Er zeigt, daB stets hohe Anfor-
derungen an seine Qualifikation gestellt
wurden. Sein disziplinierter beruflicher
Einsatz war Voraussetzung fir die zu-
verlissige Arbeit der Eisenbahnen, wo-
bei sein sozialer Status nur in wenigen
Fillen der beruflichen Verantwortung
entsprach. Eine grundsétzliche Verén-
derung dieses MiBverhiltnisses wurde
erst in den vergangenen vier Jahrzehn-
ten erreicht; seitdem sich die Eisenbahn
in Volkes Hand befindet.

Amateurfilmwettbewerb
Eisenbahn”

Anfang 1984 hatten das Ministerium fir Ver-
kehrswesen (MfV) und dessen Amateurtilm-
club (AFC) zu einem nationalen Amateurfilm-
wettbewerb anlédBlich des diesjdhrigen Eisen-
bahnjubildums aufgerufen. Eingereicht wur-
den daraufhin 52 Filme mit einer Gesamt-
spieldauer von uUber acht Stunden. Die be-
sten sind am 19, und 20. Oktober 1985 darge-
boten sowie preisgekront worden.

Die zweitdgige Retrospektive erbffnete
Staatssekretédr im MfV Dr. Heinz Schmidt mit
einigen persdnlichen Erinnerungen aus dem
Alltag eines Eisenbahners und umri damit
zugleich den bedeutungsvollen Abschnitt
deutscher Eisenbahngeschichte nach der Be-
freiung vom Hitlerfaschismus sowie beim
Aufbau des sozialistischen Verkehrswesens.
Diese erste Leistungsschau der Amateurfil-
mer zum Thema Eisenbahn widerspiegelte
nicht nur einige wichtige Etappen aus der
150jahrigen Geschichte der Eisenbahn, son-
dern auch bei aller Einmaligkeit eines sol-
chen Wettbewerbs die Breite filmerischen
Volksschaffens. Denn die Eisenbahn scheint
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nach wie vor ein beliebtes Objekt fir Foto-
grafen sowie Filmfreunde zu sein...

Von den 52 eingereichten Streifen liefen 47
im Wertungsprogramm. Der im Sonderpro-
gramm enthaltene Film ,150 Jahre Eisenbahn
— von der ADLER bis zum Berlin-ExpreB” des
AFC des MfV erdffnete die Uberaus vielsei-
tige Schau.

Nach Meinung der Jury Giberwogen bei den
bisweilen 20 Minuten langen Beitrdgen Re-
portagen. Zu sehen waren aber ebenfalls ei-
nige wirkungsvolle Animationsfilme, ob-
wohl leider noch nicht alle Genres bzw. The-
men gleichermaBen vertreten wurden. Und
trotzdem mufite man bei vielen faszinierend
fotografierten Szenen eines vermissen: die
gestalterische Idee! Sicherlich wird dies spa-
ter bei ahnlichen Veranstaltungen nicht
mehr so offensichtlich sein — sowie Musik,
Kommentar und Film eine Einheit bilden.
Folgende Streifen wurden preisgekront:

1. Preis: ,Ein fauchender Zwerg” vom FD]-
Filmstudio Zwenkau, ein Uberzeugend ge-
stalteter Film Gber den Molly.

2. Preis: ,Unterwegs auf Schienen” vom AFS
Stativ Dresden, ein Film, der die Eisenbahn
als Transportmittel und den Alltag eines
Triebfahrzeugfiihrers zeigt.

3. Preis: ,Fliegender Kran im Einsatz" von
Gartner/Leonhardt, Dresden; eine aktuelle
Reportage. :

Mit Anerkennungspreisen bedacht wurden
die ,Liebeserkldrung” (Sass, Potsdam-Babels-
berg), .Alte Bahn ganz nah” (Gérbing, Pritz-
walk), ,Mit der Pioniereisenbahn durch den
groRen Garten” (Frohberg, Dresden), ,Liebe
alte Bimmelbahn” (llling, Potsdam-Babels-
berg) und .Benny ist doch der Erste” (G.
Eichler, Wernigerode). Des weiteren gingen
sechs Sonderpreise an die Amateurfilmer.
Dabei verdient der Streifen _Traditions-
pflege” (AFS KKH Perleberg) Anerkennung,
zeigt er doch die muhselige Arbeit bei der
Modernisierung von Schmalspurwagen.

Den Sonderpreis des transpress-Verlages und
unserer Redaktion erhielt ,...einmal im Jahr"
(BFS Werkzeugfabrik Altenburg), ein Film
iiber eine Gartenbahn! Wir erfuhren vom Ka-
meramann Hans-Werner Miller, der noch
dazu kein Modellbahner ist und zufillig eine
solche Bahn im Nachbargarten entdeckte,
daR fir den 16-mm-Film (6:40) 90 Meter Film
in zehn Stunden belichtet werden muBten.
Heute nur noch soviel: Wir beabsichtigen,
noch ausfihrlicher Uber die Geschichte die-
ses Filmes zu berichten. An dieser Stelle sei
abschlieBend den riihrigen Organisatoren
dieser beiden Filmtage gedankt, und insbe-
sondere Kollegen G. Miller vom AFS des
MiV.
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Christine Marakanow, Gorlitz

Die Pioniereisenbahn
Gorlitz

Mit dem ADLER seit neun Jahren
auf kleiner Spur

Der ADLER wurde von Stephenson als
118. Maschine in der Lokfabrik von
Newcastle (England) gebaut und kam in
Holzkisten verpackt im Jahre 1835 auf
dem Schiffswege ins damalige Konig-
reich Bayern. Der Werkmeister William
Wilson begleitete den Transport, baute
die Maschine zusammen und fuhr da-
mals als firstlich bezahlter Lokomotiv-
fuhrer gemeinsam mit dem Heizer Jo-
hann Georg Hyronimus, als Herrscher
tiber das FeuerroR, auf dem ADLER.
Diese Lokomotive zog den Eroffnungs-
zug iber die Ludwigsbahn, der ersten
deutschen Eisenbahnstrecke von Niirn-
berg nach Firth.

Wohl nur wenige Gaste des Gorlitzer
Parks der Thalmannpioniere wissen
heute um diese Geschichte des Oldti-
mervorbilds, hat es doch im Gorlitzer
ADLER - einer modifizierten, verklei-
nerten Nachbildung der Stephenson-
Lok — einen wirdigen Nachfolger ge-
funden.

Dieser ADLER hat nach nur 15 Monaten
Bauzeit vor mehr als neun Jahren seine
Jungfernfahrt angetreten, genau am
Kindertag des Jahres 1976. Viele
Freunde hat die Gorlitzer Pioniereisen-
bahn seitdem gefunden. Doch manches
Erwdhnenswerte aus der Geschichte
des jiingeren ADLERs ist inzwischen
auch schon ein wenig in Vergessenheit
geraten.

Idee fand grofle Resonanz

Einer, der in der NeiBestadt zu Hause
ist, heit Hans-Rudiger Eulitz, der ,Va-
ter” des Gorlitzer~ADLER, Leiter des
Parks der Thélmannpioniere, kennt
seine Geschichte aus dem Effeff. Die
Idee eine Oldtimer-Pioniereisenbahn in
Gorlitz zu bauen, stammt von ihm, dem
gelernten Maschinenbauer. Damals
noch im VEB Luft- und Warmetechnik
beschéftigt, schaute er sich in unserer
Republik die bestehenden Pioniereisen-
bahnen an, holte Erkundigungen ein,
tiftelte und legte schlieflich dem Rat
der Stadt Gérlitz seinen Vorschlag vor.
Mit groflem Engagement erlduterte er
das Projekt dem Rat der Stadt Gorlitz.
Der Rat (ibernahm nun die Schirmherr-
schaft Uber den Bau. Der damalige
Stadtrat fir Jugendfragen, Kérperkultur

und Sport, Hoffmann, unterstiitzte den
ehrenamtlichen Bauleiter Hans-Ridiger
Eulitz nach Kréften. Ein ehrenamtliches
Leitungskollektiv arbeitete mit viel Initia-
tive, Ideenreichtum, mit straffer Organi-
sation und gewann viele Mitstreiter.
Zahlreiche volkseigene und genossen-
schaftliche Betriebe sowie andere Ein-
richtungen wie Schulen, aber auch Ar-
beitskollektive'und einzelne Biirger un-
terstiitzten den Bau finanziell. Hier ei-
nige Beispiele:

Auf Initiative des Elternaktivs einer drit-
ten Klasse der 12. Garlitzer Oberschule
spendeten Eltern, Klassenlehrerin und
die Horterzieherin 42 Mark.

neuen Dieselmotor, der von Kollegen
des Bahnbetriebswerkes eingebaut
wurde. Im VEB Braunkohlenwerk
.Oberlausitz” wurden die Schwellen ge-
fertigt, und beim Bau des Lokschuppens
half die Brigade Prenzel vom VEB (B)
Bau Gorlitz. Aus Mecklenburg, vom
FaBwerk Grabow, wurden historische
Ausstattungsstiicke — zwei Fésser, das
erste Frachtgut des ADLER — beschafft.
Die Gleise stammen von der ehemali-
gen Waldeisenbahn Muskau.

Aber noch andere Helfer gab es, wie
den VEB Oberlausitzer Volltuchfabrik,
der einen speziellen Stoff fiir die histori-
schen Uniformen der Pioniereisenbah-

1 Grofle Miihe gaben sich die Erbauer des Gérlit-
zer ,ADLER" auch bei der Nachbildung einzelner
Bauteile.

Die Patenbrigade dieser Klasse wollte
nicht nachstehen und spendete 120
Mark. Der VEB Waggonbau stellte
20 000 Mark, der VEB Luft- und Warme-
technik 5000 Mark und das Feinopti-
sche Werk 3000 Mark bereit. Die Pro-
duktionsgenossenschaften und das pri-
vate Handwerk verpflichteten sich, Ar-
beitsleistungen in Hohe von 48 000
Mark zu erbringen.

Erfahrene Konstrukteure des VEB Wag-
gonbau hatten eine moglichst genaue
Kopie des Vorbilds erarbeitet. Vermes-
sungs- und Erdarbeiten fanden auf dem
Gelande am Weinberg statt. Annahernd
100 Betriebe des Territoriums sowie Be-
triebe aus anderen Bezirken halfen
beim Bau der Pioniereisenbahn, der
nunmehr im ,Eilzugtempo" voran-
schritt. Kollegen des VEB Gorlitzer Ma-
schinenbau hatten die knifflige Aufgabe
libernommen, Radspeicher zu drehen.
Vom Radwerk Ilsenblrg kamen die
tibergroflen Radsédtze. Die Lok und die»
Wagen entstanden im VEB Waggonbau.
Die Firma Mischke spendete einen

ner herstellte. Im VEB Gorlitzer Beklei-

dungswerke ,Wilhelm Pieck” nahte
man die Uniformen. Aus der Gorlitzer
Schuhfabrik kamen die passenden
Schuhe. Eine Unterstitzung ubrigens,
die diese drei Betriebe noch heute lei-
sten. Fahrkarten, Urkunden u.a. m.
entstanden im VEB Spezialpapier Gor-
litz. Das Unternehmen ADLER brachte
fast die ganze Stadt auf die Beine — teil-
weise arbeiteten bei Einsdtzen 350 Men-
schen gleichzeitig im Park.

Obelisk erinnert an Eréffnung

Und dann war es soweit! Am 1. Juni
1976 konnten die Kinder ihren ADLER in
Besitz nehmen. Das Startzeichen zur
Jungfernfahrt der Oldtimerpioniereisen-
bahn auf dem 850 m langen Rundkurs
gab Horst Kischke, damals Vizeprési-
dent der Reichsbahndirektion Cottbus.

~Auf einem an die Postsdulen erinnern-

den Obelisk ist dieses historische Da-
tum vermerkt. Den Dank an die Erbauer
digser Attraktion hatten-die Steinmetze
des VEB Stadtgrin, die die Stele und
dariiberhinaus zehn Kilometersteine in
freiwilliger Arbeit fertigten, darauf ein-
gemeiBelt.

Der ADLER und die sechs Personenwa-
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gen — drei gedeckte und drei offene -
konnen auf jeder Fahrt bis zu 85 Fahrga-
ste mitnehmen. Die Lok wird von einem
Vier-Zylinder-Dieselmotor bewegt und
fahrt mit voller Besetzung etwa
10 km/h. Die Lénge der Lok betrédgt
6250 mm (LiP), und die Masse betragt
6,3t. Lok und Wagen haben keine
Gleit-, sondern Walzlager, um den War-
tungsaufwand so gering wie méglich zu
halten.

Kinder neben dem Lokfiihrer

Zur Visitenkarte des ,Oldi” gehort
aber noch eine andere Besonderheit.
Die einzige Pioniereisenbahn unserer

2 Die Kleidung fir die jungen Eisenbahner ist
eine Sonderausfertigung: Stoff aus dem VEB Ober-
lausitzer Wolltuchfabrik; im VEB Bekleidungswerk
wurden die Uniformen genaht, und die passenden
Schuhe sind aus dem VEB Gorlitzer Schuhfabrik.

Republik mit historischem Charakter
hat die Moglichkeit, ein Kind auf der
Lok mitfahren zu lassen. Dazu erhilt der
Auserwidhlte eine kleine Urkunde als
LLokfihrer bei der Pioniereisenbahn”.

Rund 60 Pioniere, Mitglieder der Ar-
beitsgemeinschaft ,Junge Eisenbatner”
vom Haus der Jungen Pioniere ,Bruno
Gleisberg” betreuen die Bahn. Stets ha-
ben mehrere Pioniere (drei bis fiinf)
Dienst, als Zugschaffner, Kontrolleure,
Signalwirter oder Bahnhofsaufsicht.
Das Fithren der Lok sowie die Funktion
des Bremsers obliegt allerdings erwach-
senen Fachlemten. Eisenbahner des
Garlitzer Bahnhofs beraten ihre jungen
Kollegen in allen betriebstechnischen
Fragen und wachen Uber die Einhaltung
der Sicherheitsbestimmungen. In dieser
Beziehung geht der Oldtimer keine
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Kompromisse ein, sondern wird den
heutigen Forderungen gerecht. Und
wenn der ADLER Ruhepause hat — die
Saison geht von Mai bis Oktober —,
heit es fur die jungen Eisenbahner ler-
nen, sich auf den Fahrbetrieb des kom-
menden Jahres vorzubereiten. Die Mad-
chen und Jungen befassen sich dann
mit dem Einmaleins des Pioniereisen-
bahners. In dieser Zeit wird die kleine
Bahn griindlich Gberholt. Dabei hilft
auch das Reichsbahnamt Bautzen, unter
anderem bei der Uberprifung der
Gleisanlage. Und nach wie vor helfen
Gorlitzer Betriebe Lok und Wagen in
Schuf zu halten.

3 1978 wurde ein ausgedienter Schmalspurreise-
zugwagen aus Zittau auf dem Geliinde des Parks
der Thalmannpioniere abgestellt. Der Wagen
wurde als . Klub der Pioniereisenbahner” eingerich-
tet.

Fotos: T. Fiedler, Gorlitz (1); F. Spranger, Dresden
(2) und R. Kitte, Gorlitz (3)

Nachwuchs fiir die Deutsche
Reichsbahn
Die Pioniereisenbahn ist sozusagen eine

.Kaderschmiede” fiir den kiinftigen Ei-
senbahnernachwuchs. Jahrlich bewer-

ben sich fiinf bis sechs Schulabgénger,
ehemalige Pioniereisenbahner, bei der
Deutschen Reichsbahn. Traum fiir viele
ist, Lokfiihrer zu werden. Natirlich kén-
nen diesen Weg nur wenige gehen.
Viele Kenntnisse erwerben wollen die
jungen  Pioniereisenbahner jedoch
schon in ihrer Arbeitsgemeinschaft.
Deshalb pflegen sie den regelmifigen
Erfahrungsaustausch mit anderen Pio-
niereisenbahnern. Besonders gute Kon-
takte haben sie zur Cottbuser Pionierei-
senbahn. Und seit drei Jahren sind auch

die Pioniereisenbahner der ungarischen
Hauptstadt Budapest regelmzRig bei ih-
ren ,Koliegen” in Gorlitz zu Gast und
umgekehrt. Dienst und Erholung wer-
den dabei miteinander verbunden.
Gleich zu Beginn hatte der ADLER viele
Freunde bei jung und alt. Anndhernd
100 000 Fahrgéste beforderte der Zug in
der ersten Saison. Durchschnittlich
70 000 waren es danach pro Saison,
darunter so prominente Géste wie
Olympiasiegerin und Weltmeisterin im
Rickenschwimmen Ulrike Richter mit
ihrem Ehemann, dem FuRballer Volker
Schmidt, auf einer Hochzeitsfahrt rund
um den Pionierpark. 1983 weilten Volks-
kammerprisident Horst Sindermann,
sowie Egon Krenz und Wolfgang Her-
ger im Pionierpark und drehten eine Eh-
renrunde mit dem ADLER-Zug.
Eingetragen ins Géastebuch haben sich
auch schon die Marionettenbiihne aus
der franzosischen Partnerstadt von Gor-
litz, Amiens, Gaste aus der VR Polen, der
CSSR und aus Japan. Die DEFA unc das
DDR-Fernsehen interessierten  sich
ebenfalls fir den ADLER. Die Hauptfi-
gur spielte er allerdings in einem
16-mm-Schmaltonfiim, der vom Bau bis
zur Fertigstellung und den Betrieb der
Gorlitzer Pioniereisenbahn berichtet
und der am 13. Dezember 1976 urauf-
geflihrt wurde. Haufig wird er von
Schulerkollektiven ausgeliehen.

In Erinnerung bringt sich der ADLER
aber auch bei seinen Gasten durch zahl-
reiche, sehr ansprechende Souvenirs:
Postkarten, Bastelbogen, Wandkalen-
der, Malbicher, Wiirfelspiele, Wimpel-
ketten, Platzdeckchen, Miitzen. Diese
sind so lustig und bunt, wie die kleine
Eisenbahn,

,0ldi” fdhrt ins zehnte Jahr

Bald feiert der ,Oldi” sein zehnjéhriges
Bestehen. Hans-Rudiger Eulitz, der ,Va-
ter” der kleinen Bahn, der nach dem
Bau vom Stadtschulrat zum Leiter des
Parks der Thélmannpioniere in Garlitz
berufen wurde, blieb seither nicht nur
dem ADLER, sondern vor allem den Kin-
dern treu. Fur sie half er, inzwischen
noch weitere attraktive Spielideen ‘im
Pionierpark zu verwirklichen. Zur
Freude der vielen Gaste, die auch im
letzten Sommer wieder dabei waren.

_Fotos gesucht

In Vorbereitung einer Beitragsfolge
tber die Geschichte des Bahnhofs
Berlin-Rummelsburg benbdtigen wir
leihweise zur Illustration und somit fir
die Verdffentlichung historische Bil-
der. Eventuell vorhandene Aufnah-
men schicken Sie bitte direkt an die
Redaktion. Fir lhre Hilfe im voraus
besten Dank.
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Elektrisch ans
. Thiiringer Meer”

Vor mehr als 15 Jahren, am 31. Mai
1969, stellte die Deutsche Reichsbahn
auf der landschaftlich sehr reizvollen
Strecke Schleiz—Saalburg (Saale) — ge-
legen am sogenannten ,Thiringer
Meer” — den elektrischen Betrieb ein.
Bis zum 1. April 1949 wurde die am 28.
Juni 1930 ercffnete und nunmehr 55
Jahre alte Strecke als Privatbahn durch
die Schleizer Kleinbahn AG betrieben
(siehe ,me” 6/80, S. 158 bis 162 und
.me” 12/83, S. 4 bis 7).

Fir die mit 1200-V-Gleichspannung be-
triebene Strecke beschaffte die friihere
Schleizer Kleinbahn AG zwei Personen-
triecbwagen mit den Nummern 1 und 2
(DR: ET 188 511 und 512), vier dazu pas-
sende Beiwagen (Nr. 1 bis 4; DR
EB 188 511 bis 514) sowie zwei Giiter-
triebwagen (Nr. 1 und 2; DR ET 188 521
und 522). Die Leistung der Triebwagen
betrug 2 x 60 kW, die Hochstgeschwin-
digkeit 45 km/h. Die Personentrieb-
und -beiwagen waren urspriinglich el-
fenbein, ab 1938 wie bei DRG-Triebwa-
gen rot-wei und nach 1949 rot-gelb
mit schwarzem Zierstreifen wie bei der
Berliner S-Bahn gestrichen. Die Giiter-
triebwagen waren anfanglich griin lak-
kiert. Nach 1949 erhielten sie den glei-
chen Anstrich wie die Personenfahr-
zeuge. Uber den Verbleib ist bekannt:
ET 188 511 und EB 188 514 heute Heiz-
prufungsstainde im Bw Reichenbach
bzw. in der Einsatzstelle Adorf;

ET 188 512, EB 188 511 und EB 188 512
Zwischenlager bzw. Transportwagen
im Bw Reichenbach (1975 Wagenkisten
unterhalb der Fenster abgeschnitten);
einer der Beiwagen wurde 1982 zum
fahrbaren Stand fur den Kurbelwellen-
austausch umgebaut;

EB 188 513 Oberweillbacher Bergbahn;
ET 188521 &uBerlich aufgearbeitet,
1979 in Dessau der Offentlichkeit vorge-
stellt, abgestellt in Dresden;

ET 188 522 war ebenfalls fir die Ober-
weillbacher Bergbahn vorgesehen,
wurde aber dann als Lagerraum im Bw
Saalfeld genutzt und 1977 zerlegt.

H.-J. Weise, llmenau

1 Uberfiihrung des schadhaften ET 188 521 mit
einem Hilfszug, gezogen von einer 86er, nach Saal-
burg (Saale). Die Aufnahme entstand Mitte der 50er
Jahre bei Moschlitz.

2 Diese Aufnahme zeigt einen der beiden Perso-
nentriebwagen der ehemaligen Schleizer Klein-
bahn (ET 188 512) im Juni 1975 auf dem Gelidnde
des Bw Reichenbach.

3 Daswar der andere ET (188 511), er stand 1975
ebenfalls im Bw Reichenbach.

6

’

--F_é_fﬂ'I;.i |

)

4 ET 188 521 im Juni 1975 im Bw Reichenbach

5 Das gleiche Fahrzeug duBerlich wieder herge-
richtet und abgestelit in Dresden.

6 Der ehemalige Saalburger EB188 513 gehort
heute zum Bestand der Oberweilbacher Bergbahn.

Fotos: F. Ludewig, Schleiz (1); D. Wiinschmann,
Leipzig (2 bis 4 und 6); U. Kiihn, Dresden (5)
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sonderfahrt

Thiiringen-
Rundfahrt 1985

- oder: 435 Kilometer in vier Tagen!

Gleich vorweg: Wer die diesjahrige
Sonderfahrt des Bezirksvorstandes Er-
furt vom 5. bis 8. September nicht mit-
erlebt hat, dem ist ganz sicher eines der
groRartigsten Ereignisse im Eisenbahn-
Jubildumsjahr 1985 entgangen. Und
zwar fihrte die perfekt organisierte
Sonderfahrt Uber die zugleich schon-
sten Eisenbahnrouten Thiiringens. Die
Veranstaltung hatte Eisenbahntreunde
aus allen Teilen unserer Republik und
dem Ausland angelockt und bot trotz ei-
niger Wettereskapaden tolle Uberra-
schungen. Dabei sind die Teilnehmer
im Zwickauer Traditionszug wohl
ebenso auf ihre Kosten gekommen wie
die zahlreichen ,Wegelagerer” unter-
wegs. Wobei die endlose Autokaravane
neben dem Sonderzug nicht minder fas-
zinierend gewesen ist. Immerhin waren
Giéste aus nah und fern gekommen, und
wie ein Blick beweist, nicht umsonst! Zu
sehen waren folgende Maschinen:
011531, 381182, 411182, 441182,
62 015, 86 1001, 94 1292, 95 1027 und
118 806.

Es scheint wohl einleuchtend, dal
eine derartige Fahrt nur dank vieler flei-
Riger Organisatoren und Helfer mog-
lich wird. In diesem Zusammenhang gilt
den Mitarbeitern der Rbd Erfurt ein
ganz besonderes Dankeschén, denn sie
ermaglichten den Einsatz der Loks, ent-
warfen die Fahrplane und stellten noch
so manch unentbehrliche Weiche. Stell-
vertretend fiir die vielen Eisenbahner,
die diese Fahrt mit vorbereiteten und
durchfihrten, sei Josef Komusiewicz
vom Rba Meiningen gedankt. Die emsi-
gen Organisatoren, die Kommission Ei-
senbahnfreunde unter Leitung von Wer-
ner Drescher, sowie Detlef Hommel,
Harald Walfer, Matthias Hommel, Gerd
Schriéder, Norbert Képpe, Gunter Wei-
mann, Gunter Prengel, Jirgen Reppold
und andere Freunde des BV Erfurt hat-
ten sich einiges einfallen lassen.

So fihrte die Strecke insbesondere in
die landschaftlich reizvollsten Gebiete.
Und wer sich dem (immer populérer
werdenden) Thema ,Eisenbahn in der
Landschaft” wverschrieben hat, der
wurde wahrlich nicht enttduscht. Dann
kreuzte am zweiten Tag plotzlich ein
ganz spezieller Foto-Sonderzug
(94 1292 mit Pmg) auf, in Orlaminde
gaben sich die 38 1182, 411182 und
44 1182 ein Stelldichein und schéne
Motive in einer Mini-Lok-Schau. Ein-
malig dirfte wohl auch das ,Abenteuer

Uhlstadt” gewesen sein! Dort holten
sich zwar alle nasse FiRe, aber was tut
man nicht alles, um drei extra fur diesen
Tag dampfbespannte Regelziige im Saa-
letal vor die Kamera zu bekommen?
Besonders angenehm: die Disziplin.
Und weil die Fahrgaste dank eines infor-
mativen Programmbheftes bestens Uber
den Ablauf dieser Sonderfahrt Bescheid
wullten, gab es keinerlei ,StreR”.
AuRerdem flusterte ,Reiseleiter” Wer-
ner Drescher prédzise Anweisungen zu
den jeweiligen Fotohalten durchs Me-
gaphon, und wenn notig sorgten die
konsequenten Ordner fiir den reibungs-
losen Ablauf ...

Welche Uberraschungen es noch gab?
Am Samstag besuchten alle in Velra die
historischen Klosterruinen. Und dort
hatten viele Eisenbahnfreunde nicht nur
Gelegenheit zu einem deftigen Imbif}
(einschlieBlich frischgebackenem thii-
ringer Kuchen). Hinter dicken Kloster-

Und hier einige Meinungen
ausléndischer Teilnehmer:

Max Delie, Belgien: Bei uns gibt es seit
1966 keine Dampflokomotiven mehr. Auch
wir feierten 1985 unser 150. Eisenbahnjubi-
laum, weshalb wieder zwei Dampfioks in
Betrieb waren. Aber im Vergleich zur DDR
sind wir mit solchen Veranstaltungen eher
bescheiden. Die Art und Weise, wie solche
Fahrten, und insbesondere diese mehrté-
gige ablaufen, das ist beispielgebend fiir
andere europdische Lander. Werner Dre-
scher tibertrifft sich als Organisator ein je-
des Mal! Ich reise zu solchen Sonderfahr-
ten seit vielen Jahren in die DDR. Abgese-
hen davon, dal8 mich Dampflokomotiven
begeistern, so haben die Sonderfahrten ei-
nen hohen Bildungswert, ja man kann sich
vorstellen, welch technische Leistungen
unsere Viorviter vollbrachten,

Tony Morclock, GroBbritannien: Seit 18
Jahren gibt es in England keine Dampfloks
mehr. Mich interessiert besonders die Ge-
schichte der deutschen Loks, weshalb ich
auch Modelle aus der DDR besitze. Unsere
Vereine der Eisenbahnfreunde organisie-
ren bemerkenswerte Fahrten wie nach
China oder Indien. Und trotzdem fiihren
die reizvolisten immer wieder in die DDR.
British Rail hat eine weitaus kleinere Tradi-
tionspflege als die DR, wohingegen private
Gesellschaften bzw. vermiigende Personen

anze Strecken erwerben, betreuen und

ir nur wenige Besucher Traditionsfahrten
veranstalten; Museumsloks gibt es bei uns
nur ganz wenige. Mich beeindrucken bei
solchen Sonderfahrten wie dieser, daB man
die Kraft der Lokomotiven miterleben, ja
spiiren kann. Ubrigens habe ich mit meiner
Familie schon einmal zwei Urlaubswochen
in der DDR verbracht, und natiirlich waren
wir sehr viel mit der Eisenbahn unterwegs.

Jean Kuoni, Schweiz: Seit nunmehr 20 Jah-
ren beschéftige ich mich mit der Traditions-
pflege der Eisenbahn. In Genf bin ich der
Prisident eines Lokomotiv-Filmvereins. Um
fir mein Hobby in die DDR zu reisen, wi-
ren mir sogar-2 000 Kilometer nicht zu weit!
Denn bei uns in der Schweiz sind nur we-
nige Dampf-Sonderfahrten , noch dazu auf
elektrifizierten Strecken moglich. Diese
Fahrt durch Thiringen ist aber ausgezeich-
net organisiert worden, und das hat uns
zahlreiche sehr schéne Fotos erméglicht.
Herzlichen Dank!

Wir danken Rolf ReiBmann aus Gera fir
diese Impressionen!
Red. ,me”

mauern wartete eine gelungene Aus-
stellung auf ihre Besucher. ,40 Jahre Ei-
senbahn in Volkes Hand — 150 Jahre
deutsche Eisenbahnen” — unter diesem
Motto hatte die AG 4/85 vom Rba Mei-
ningen nicht nur an die wichtigsten Ent-
wicklungsetappen  (dargestellt  auf
Schautafeln) erinnert. Zahlreiche Vitri-
nen mit HO-Modellen beinhalteten all
die Zugzusammenstellungen und Ma-
schinen, die uns nicht mehr im Original
begegnen kénnen.

Nicht minder erquickend ging es im
Speisewagen des Sonderzuges zu! Die
MITROPA-Besatzung des Fahrbetriebes
Berlin, Betriebsteil Erfurt, hatte nicht
nur umsatzfreudige Gaste, sondern
Humor. Na ja — und irgendwann merkt
jeder mal, daB8 die ,Eisenbahnverriick-
ten” auch ganz nette Leute sind...

Wer sich fur die Tour interessiert, flr
den geben wir nochmals die wichtig-
sten Etappen bekannt: 1. Tag ,Von der
Blumenstadt Erfurt in das Saaletal” iber
Arnstadt, Bad Blankenburg, Rudolstadt,
Orlamiinde, Saalfeld; 2. Tag .Saalfeld -
Lauscha— Sonneberg—Eisfeld” dber
Schmiedefeld, das Viadukt Lichte, Lau-
scha, Mengersgereuth; 3. Tag .Durch
das Werratal — Abstecher zum Kloster
VeRra” Uber Themar, Meiningen, Wa-
sungen, Bad Salzungen; 4. Tag ,Noch-
mals Uber den Rennsteig” von Bad Sal-
zungen, Uber Wernshausen, Schmalkal-
den, Zella Mehlis, Arnstadt nach Erfurt.

Zahllose Fotohalte sorgten auf dieser
Route fiir einmalige Motive, und es ist
nur moglich, die wichtigsten Situa-
tionen im Bild wiederzugeben.

So zeigt das Foto auf Seite 10 oben die
62 015 vor dem Sonderzug kurz vor
Breitungen, Abb.2 das Wagenlauf-
schild, Abb. 3 den Viadukt bei Sonne-
berg West mit der 95 1027 und vielen,
vielen fotografierwiitigen Fans. Und so
turbolent kann es zugehen, wenn zufél-
lig ein Kranwagen des Weges fahrt ...
Wiihrend des Fototermins des Pmg und
des Sonderzuges mit der 95 1027 er-
stirmten in Schmiedefeld einige Verwe-
gene diesen Kranwagen — die Besat-
zung hockte kopfschiittelnd im Fahrer-
haus (Abb. 4)! Abb. 5 zeigt unseren Son-
derzug am Haken der 62 015 im maleri-
schen Werratal. Am letzten Tag war es
arg kihl, regnerisch und diesig gewor-
den. Trotzdem stapften die Eisenbahn-
freunde durchs nasse Gras, um die
86 1001  wirkungsvoll  einzufangen
(Abb. 6). Und von diesem Pmg (Abb. 7),
einem (nur) Fotozug, war ja schon die
Rede. Bleibt nur zu hoffen, daB dieses
Beispiel Schule machen moge! Alles in
allem: eine ganz einmalige Fahrt! Wer
jetzt aber wissen mdochte, wann die Er-
furter ihre néachste Tour planen, der no-
tiere sich schon jetzt den 22. und
23. Februar, dann namlich gehts mit der
95 1027 und 44 1093 von Erfurt, lber
Grimmenthal nach Sonneberg und zu-
riick!

Hans-Joachim Wilhelm

Fotos: Verfasser
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Giinter Ackermann, Heinz jungnickel
(beide Kulturbund der DDR), Dresden
und Rolf Steinicke (DMV), Dresden

7. Fotowettbewerb

Resiimee zur Jury-Arbeit und zum
Anliegen des Wettbewerbs

Die Fotowettbewerbe der zentralen
Kommission Eisenbahnfreunde beim
Prasidium des DMV — inzwischen sie-
ben in 10 Jahren — sind den Kinderschu-
hen entwachsen.

Als der Wettbewerb der Eisenbahn-
freunde und Eisenbahnfotografen ins
Leben gerufen wurde, sollte er eine
Analogie zum Modellbahnwettbewerb
der Modelleisenbahner schaffen. Aus
diesem gewagten und auch heute noch
kritisierten Vergleich entstehen aber
die hohen Anforderungen an Qualitét
und eigenschopferischen Inhalt der ein-
gesandten Arbeiten.

Im Ringen, um die selbstgesteckten Ziele
zu erreichen, lag es nahe, bei dem 7.
Wettbewerb zum  anspruchsvollen
Thema des Jubildaums ,40 Jahre Eisen-
bahn in Volkes Hand — 150 Jahre deut-
sche Eisenbahnen” Verbiindete zu su-
chen, deren Beteiligung und Beratung
sowoh| quantitative als auch vor allem
qualitative Steigerungen erwarten lie-
Ben. Im Bezirksvorstand Dresden der
Gesellschaft fir Fotografie im Kultur-
bund der DDR konnte diese Partner-
schaft gefunden werden.

Durch gezielte Werbung in der Fach-
presse des Fotokino-Verlages Leipzig
und der Kreisleitungen des Kulturbun-
des wurden neue Maoglichkeiten ge-
schaffen. Mit diesem Hinterland an
Fachleuten ist neben dem bisher prakti-
zierten Schwarzwei-Fotowettbewerb
endlich auch der Sprung zur Farbfoto-
grafie, zum Farbdiawettbewerb gewagt
worden, Letzterer sollte auch unserer
Zeitschrift ,modelleisenbahner” zugute
kommen. Nach der Beendigung der
Jury-Arbeit heit es nun, Bilanz iber
das Erreichte zu ziehen und gleichzeitig
Erfahrungen zu vermitteln.

Schwarzweill-Fotowettbewerb

Die Jury bestand aus Eisenbahnfreun-
den und Bildjournalisten. Um allen Ein-
sendungen die gleichen Bedingungen
zu garantieren, wurden sie zundchst ka-
talogisiert, denn nur Vergleichbares
kann gegeneinander abgewogen und
bewertet werden. Die Fotos wurden
nach Sachaufnahmen, Landschaften,
Reportageaufnahmen und Serien geord-
net, in mehreren Jurydurchgéngen die
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jeweils besten fiir die Ausstellung aus-
gewabhlt.

Nicht von ungefahr waren eine groRere
Anzahl der eingesandten Fotos Sach-
oder Dokumentaraufnahmen von Loko-
motiven. Die Eisenbahnfreunde hatten
in der Jury selbstverstandlich die Wort-
fihrung. Leider fielen eine Reihe von
Fotos durch die ,groben Maschen des
Siebes”, da sie die technischen Anfor-
derungen nicht erfillten.

Einen guten Vergleich lieBen die Ein-
sendungen von den Fahrten mit Tradi-
tionsziigen zu. Vom selben Ereignis la-
gen verschiedene Ergebnisse vor,
wurde doch nach optimalen und unge-
wahnlichen Ldsungen gesucht.

1 Diese Aufnahme von Rainer Heinrich gehort zur
Serie ,Fahrzeugausstellung®. Sie bekam ein Diplom.

2 Aus der Serie 100 Jahre Schmalspurbahn Rade-
beul-Radeburg” von Thomas Wilisdorf (Anerken-
nungspreis)

3 ,Berglok” von Walter Schau. Zum Gesamtwerk
gehoren vier Einzelfotos; der Autor erhielt dafur ei-
nen Sonderpreis.

4 Zu diesem Foto gehiren sechs weitere. Wolf
Griinke wurde dafir mit einem Diplom geehrt.

Preistriiger des Fotowettbewerbes

DIPLOME
Farbdia-Wettbewerb

Die ,Eisenbahn in der Landschaft” und
in unterschiedlichen Jahreszeiten war®
ein weiteres Schwerpunktthema. Hier
gab es ausgezeichnete Leistungen. An-
scheinend schwierig mit Leben erfill-
bar, erschien der Jury das Thema ,40
Jahre Eisenbahn in Volkes Hand”. Den-
noch war das Spektrum der mdglichen
Fotos grolR: Das Leben an und auf dem
Schienenstrang, Portrdts von Men-
schen, die gewissenhaft ihre Pflicht er-
fullen, dazu Eisenbahnanlagen, die Fas-
zination der Technik bis hin zur Tradi-
tionspflege. Leider war das Angebot
nicht so umfangreich, wie man es sich
gewlinscht hétte! Einige Sétze zu den
Bildreihen und -serien. Beide Genres
sind geeignet, Uber ein Ereignis oder
ein Objekt, eine Geschichte zu erzdh-
len, die Bildaussage zu erweitern und zu
verstarken. Dazu missen die Fotos dem
Betrachter Unterschiedliches bieten.
Sie durfen kein bloBes Auseinanderset-
zen sein, missen sich also ergédnzen
und zu einer héheren Bildwirkung fih-
ren. Diese Gesichtspunkte machten es
der Jury keineswegs leicht, die einge-
reichten Reihen und Serien zu prifen
und die besten herauszufinden.

Kerstin Ludwig, Fraureuth, Titel: Modern und doch romantisch
Peter Dargel, Berlin Titel: Bei Ginthersherge
Heinz Pankow, Dresden, Titel: Rangierbahnhof
Manfred Zabel, Dresden Titel: RuBige Patina
Peter Offenhauer, Karl-Marx-Stadt, " Titel: Schnee und Dampf
Hans- Joachim Ewald, Berlin, Titel: Nachtruhe
SchwarzweiR-Wettbewerb
Walter Schau, Brandenburg, Gesamtwerk: 4 Einzelfotos
Serie: 2Zugschaffnerin
Wulf Krentzien, Safnitz, Gesamtwerk: 5 Einzelfotos
Claus Mildner, Freiberg, Titel: Bei jedem Wetter
Thomas Willsdorf, Dresden, Titel: Traktionsumstellung
Rainer Heinrich, Steinpleis, Serie: . Karlex und Karola
Serie: Fahrzeugausstellung
ANERKENNUNGSPREISE
Farbdia-Wettbewerb
* Volker Jakobi, Rémersgriin, Titel: In der Montagehalle
Titel: Im Bf. Gera
Hans-joachim Ewald, Berlin Titel: Geliebtes Hindernis
Manfred Zabel, Dresden Titel: Glénzendes Metall
Andreas Barwald, Halle-Neustadt Titel: Am Blankenhainer Berg
Harald Krille, Weimar Titel: Transit
Schwarzweil-Wettbewerb
Siegfried Schade, Penig Block: Kleinbahn-Impressionen am FuBe des Fich-
telberges
Dieter Benke, Groft Lisewitz Titel: Schiene im Rauhreif
Dietrich Marz, Reifland, Titel: 950 Tonnen H.
Giinther Gelinsky, Freiberg Titel: Unterwegs
Matthias Bachmann, Karl-Marx-Stadt Titel: Bahnhof Wolkenstein
Wolf Griinke, Pantow, Serie: Die Ménner vom .Rasenden Roland”
Thomas Willsdorf, Dresden, Serie: 100 Jahre Schmalspurbahn Radebeul—
; Radeburg
Manfred Zabel, Dresden Titel: Selketalbahn im Winter
SONDERPREISE FUR JUGENDLICHE
Ulf Krause, Dresden Titel: Jagdfieber
Wolfgang Krentzien, Safnitz Titel: SVT bei Lietzow (Riigen)

Farbdia-Wettbewerb

Die Einbeziehung der Farbdias muf
grundsatzlich bejaht werden. Nahelie-
gend deshalb, weil doch gerade die
Farbfotografie dem Eisenbahnfreund
fototechnische und zeitokonomische
Vorteile — Entwicklung der Umkehr-
filme in der Entwicklungsanstalt — bie-
ten miRte. AuBerdem bietet Farbe
mehr Informationen und gestalterische
Komponenten.

Die relativ geringe Beteiligung — was
bei diesem ersten Versuch nicht ver-
wundert — lag mit etwa 75 Einsendern
und rund 350 Dias unter der des
SchwarzweilR-Fotowettbewerbes. Im
Vergleich dazu wiesen die Einsendun-
gen eine relativ geringe Themenvielfalt
auf. Beschrankt sich das interessante
Farbdia tatsachlich nur auf dampfende
Lokomotiven? — Wir glauben nicht!
.Der Mensch und die Eisenbahn” oder
.Eisenbahn und Landschaft* sind nur
zwei Themen, die viele Maoglichkeiten
bieten.'Einige gute Ansdtze waren bei
Detailaufnahmen — allerdings nur Loko-
motiven — zu sehen. Befriedigen konnte
auch noch nicht die fotografische Viel-
falt. Nicht nur gestaltete Dias, auch do-
kumentarische sollten farbig und nicht
bunt sein. So wahlte die Jury nur etwa
65 Dias zur Vorfuhrung aus. Allen Farb-
diafotografen kann nur empfohlen wer-
den, die beim SchwarzweiB3-Fotowett-
bewerb prasentierten Moglichkeiten
umzusetzen.

308 Autoren waren dabei

Trotz dieser Hinweise, die vor allem
auch als Wegbereiter weiterer Wettbe-
werbe gesehen werden sollen, kann
vom Veranstalter der gesamte Wettbe-
werb mit positivem Resimee abge-
schlossen werden.

Am SchwarzweiBwettbewerb beteilig-
ten sich 133 Autoren mit 443 Einzelfotos
und 334 Fotos in Serien, demgegenlber
am Farbdiawettbewerb 75 Autoren mit
347 Dias. Die Aufbereitung erforderte
vom Sekretdr der jury, Freund Herbert
Bernhard, Fotoclub 74 der Reichsbahn-
direktion Dresden, eine gewaltige Ar-
beit. Mit gutem Gewissen kann als Bi-
lanz des Wettbewerbes herausgestellt
werden:

~ Die Qualitst der eingesandten Arbei-
ten des Schwarzweillwettbewerbes (in
Farbe fehlt der Vergleich) hat sich ge-
geniber den vorausgegangenen Wett:
bewerben verbessert.

— Die geschlossene Auswertung aller
Einsendungen schloR von vornherein
bisher vorhandene Niveauunterschiede
in der Bewertung durch die einzelnen
Bezirksvorstande des DMV aus.

— Bekannte und bewihrte Preistrager
der letzten Wettbewerbe (z. B. Hein-
rich, Willsdorf, Marz) konnten auch un-
ter den kritischen Augen der Kultur-
bund-Juroren bestehen.
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Der Oberauer Tunnel -
Aufbau und Abbruch

Zur Festlegung der Trasse fur die Leip-
zig—Dresdner Eisenbahn rief das Leipzi-
ger Komitee James Walker, einen erfah-
renen Eisenbahningenieur aus England,
als Gutachter zu Hilfe. Er empfahl im
Mérz 1836, die Eisenbahnlinie am rech-
ten Elbufer anzulegen, als Stromiiber-
gang den Ort Groba, dicht bei Riesa, zu
wahlen, bei Oberau einen Héhenriicken
zu durchschneiden und auf 1 600 Ellen
(907 m) Ldnge einen Tunnel vorzuse-
hen. Es wird auch behauptet, der séch-
sische Konig habe fiir seine erste Eisen-
bahnstrecke unbedingt einen Tunnel
haben wollen, doch sicherlich ist das
nur eine Legende. Ein durchgéngiger
offener Einschnitt war erértert worden,
schien seinerzeit aber noch schwieriger
als der Tunnelbau. So entstand nérdlich
von Dresden, dicht am Dorf Oberau,
der erste deutsche Eisenbahntunnel,
zwar nicht in der vorgesehenen Liange,
man hatte sich inzwischen fiir einen 904
Ellen (513 m) langen Tunnel entschie-
den.

Wie beim Bergbau

Den Bau filhrten Méinner der sidchsi-
schen Bergbehdrde unter Leitung des
Freiberger Obersteigers Carl Gottfried
Schneider aus. Er ging vor wie beim
Bergbau: drei Steiger und 230 bis 250
Bergleute legten in sechs Monaten bis
August 1837 senkrecht zur Tunnelachse
vier sogenannte Lichtschachte an, ver-
banden diese mit einem Sohlstollen.
Der erste Schacht lag vom spéteren
Westportal (Leipziger Seite) 100 Ellen
(56,7 m), der zweite 200 Ellen (113,4 m)
vom ersten Schacht, der dritte und
vierte jeweils 300 Ellen (170,1 m) vom
vorherigen Schacht entfernt. Von den
Lichtstollen aus wurde in beide Richtun-
gen auf gedachter Tunnelsohlenhéhe in
.Hauptértern” vorgetrieben, so dal}
dann zum Vollausbruch iibergegangen
werden konnte. Die Tunnelmannschaft
wurde spéater vergroRert; ihr gehérten
zeitweilig 493 Berg-, Zimmer- und For-
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derleute an. Solange der Durchbruch
nicht geschafft und fiir die Wasserab-
flihrung ein natiirliches Gefille nicht
vorhanden war, muRte eine Dampfma-
schine das Wasser von den Schéchten
1 und 2 abpumpen.

Die Art und Weise des Tunnelbaues
wurde so bekannt, da man zum ersten
osterreichischen Eisenbahntunnel
(Weinzettelwand am Semmering) Berg-
leute von Oberau hinzuzog. Andere Ei-
senbahntunnel wurden von den Tunnel-
mindungen aus vorgetrieben. Abge-
schlossen werden konnten die Tunnel-
arbeiten im ersten Halbjahr 1839 mit
der Ausmauerung der Lichtschichte
1

Baflitz  Jessen

Tunnel
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g
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und dem Hochziehen der Portale. Es
wurden insgesamt 166 000 Kubikellen
(694 122 m® Ausbruchmassen, 12 700

Sandsteinquader, 2 350 Schock
(141 000 Stiick) Grundstiicke (Steine),
9 300 Scheffel (966 m3 Kalk und 2 400
Holzstamme bewegt.

49 000 Kubikellen (27 783 m?) Mauer-
werk und 28800 Quadratellen
(16 330 m?) innere Wélbflache muBten
bearbeitet werden. Der fiir das Tunnel-
gewdlbe verwendete Mortel war ge-
mischt mit Kalk, Steinmehl von Brenn-
kapseln aus der Meiiner Porzellanma-
nufaktur und stark gebrannten, zermah-

lenen Ziegeln. Quader und Grundstiicke
bestanden aus solidem Schandauer
Sandstein, dessen Transport auf der
Elbe zu den Entladestellen MeiBen und
Spaar nicht immer moglich war, da der
strenge Winter 1838/1839 die Elbe un-
passierbar machte. In dieser Zeit wurde
der Sandstein auf dem Landwege nach
Dresden und von da (ber den bereits
fertiggestellten Streckenabschnitt zur
Tunnelbaustelle gebracht.

Am 7. April 1839 wurde mit drei Festzi-
gen, am 9. April 1839 fiir den offentli-
chen Personen- und Giiterverkehr die
Gesamtstrecke der Leipzig—Dresdner
Eisenbahn eroffnet. Voraus gingen am

1 Ausschnitt aus dem Profil der Leipzig—
Dresdner Eisenbahn

2 Baustelle in Ndhe des Tunneleinganges (Repro)

28. Méarz 1837 mit der Lokomotive KO-
MET und am 24. April 1837 mit der
BLITZ erste Probefahrten auf kurzen
Streckenabschnitten, bei letzterer nahm
auch der Konig Friedrich August Il. teil.

Regellichtraum wurde zum Engpal}

Der fortgeschrittene Eisenbahnbetrieb
zwang zur Einfilhrung eines erweiterten
Regellichtraumprofils; im Tunnel an der
sonst zweigleisig betriebenen Haupt-
bahn muRte der eingleisige Betrieb ein-
gerichtet werden. 1839 hatte ein 7,5 m
breiter Tunnel und ein Gleisabstand von
3,10 m geniigt, jetzt fiihrten solche
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MaRBe dazu, daR der Tunnel zum ,Fla-
schenhalt” fiir die dichtbefahrene
Strecke wurde. Hinzu kam, daR das
Sandsteinmauerwerk verwitterte und
wegen fehlender Abdichtung das Ge-
wolbe ausgewaschen war. Der betriebs-
technologische EngpaR und die Gefahr
mit den Tunnelschdden mufBte beseitigt
werden. Uberrechnungen zu Beginn
der 30er Jahre ergaben, daR der Ab-
bruch etwa soviel kostete, wie ein Tun-
nelumbau. Da fiir eine Bahnverwaltung
der Tunnelbetrieb immer kostenauf-
wendig ist, wird sie in solch gelagerten
Féllen danach trachten, Tunnel zu be-
seitigen. Die RBD Dresden entschied

3
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sich im Fall Oberau fiir den Abbruch.
Da groRe Arbeitslosigkeit herrschte,
wurde der Tunnelabbruch Teil des ,Ar-
beitsbeschaffungsplans”, finanziell un-
terstlitzt von der ,Gesellschaft fur of-
fentliche Arbeiten”.

»~Umfahrungsschlitz” wurde angelegt

Im Bauplan wurde festgelegt, den Tun-
nel ohne Lehrgeriist abzutragen — eine
ungewohnliche Arbeitsweise! Doch auf
das Lehrgerist mit seinen hohen Kosten
lieB sich verzichten, da der Tunnel aus-
gemauert fest im Fels lag und auBerdem
fir den Zugbetrieb ein ,Umfahrungs-
schlitz” angelegt werden konnte, also

3 Ausschnitt vom Modell des Oberauer Tunnels,
das dem Eisenbahn-Museum in Dresden gehorte
und bei der Bombardierung im Jahre 1845 verloren
ging. Eine Kopie besitzt das Deutsche Museum in
Miinchen,

4 Schnitt der Tunnelstrecke

5 Skizze zum urspringlichen Abbauplan. In der
Schicht 2 ist die Lage der Umgehungsstrecke ein-
gezeichnet.

6 Uber dem Tunnel entstandener Ri8 durch abrut-
schende Massen in Hohlrdume

7 Skizze zum revidierten Abbauplan. Ab Schicht
3, war ein zur Tunnelachse symmetrischer Abtrag
vorgesehen. Schicht 7 wurde in Wirklichkeit erst
mit der inbetriebnahme des Umgehungsgleises
[rechts} abgebaut.

zu einem bestimmten Zeitpunkt Zige
den Tunnel nicht mehr benutzten und
so Schutzgerate nicht erforderten. Bis-
her fihrte die LandstraBe von Meillen
nach Radeburg uber den Tunnelriicken.
Wihrend der Abbrucharbeiten wurde
eine Umleitung fur den StraBenverkehr
eingerichtet, ein Erdriicken zum Aufbau
eines Baugeristes belassen und bis Ja-
nuar 1934 eine 8,2 m breite Rahmen-
btiicke aus Eisenbeton mit einer mittle-
ren Durchfahrweite (fiir die Eisenbahn)
von 22,6 m fertiggestellt.

Der Tunnel solite in drei Abschnitten

abgebrochen werden. Wie Abb.5
zeigt, war in der Phase 2 der Umfah-
rungsschlitz herzustellen und bei Phase
3 (Tunnelabbruch) der Zugbetrieb an
der Tunnelrohre vorbei zu leiten. Ande-
rerseits muflten bis Phase 3 die Arbeiten
unter Schonung der Tunnelréhre aus-
geflhrt werden, ein schwieriges Unter-
fangen.

Sprengungen waren unumganglich

Am 1. Juli 1933 begannen die Erdarbei-
ten, unterstitzt durch zwei dampfbetrie-
bene Loffelbagger und einen elektrisch
betriebenen Bagger, acht Lokomotiven
und holzernen Kippwagen auf Forder-
gleisen mit 900-mm-Spurweite. Abgetra-
gene Massen in der téglichen Menge
bis zu 4 000 m* wurden zum Ablager-
platz in Nahe des Leipziger Vorein-
schnitts transportiert. Im November
1933 stellte sich Uberraschend heraus,
daR der weitere Abbau nur mit Spren-
gungen maglich war, weil der Planer in
unteren Schichten eine grofere Festig-
keit aufwies. Uberlagerungen erhielten
Risse, in der 3 m starken Schutzschicht
Uber der Tunnelréhre entstand ein 80 m
langer RiB (Abb. 6). Er entstand, als der
Umfahrungsschlitz angelegt wurde. Der
sonst feste Planer zerfiel, so wie er Luft
oder Wasser ausgesetzt wurde. Mit Rut-
schungen an der neu angelegten steilen
Béschung mufte gerechnet werden.
Deshalb @nderte man den Abbauplan
(Abb. 7) — die Schichten 3 und 4 sowie
5, 6, und 7 sollten gleichzeitig abgetra-
gen werden — und sah die Bdschung
abgeflachter vor. Seitlich der Tunnel-
réhre wurde symmetrisch abgebaut,
um Entlastungen bei der Seitendriicken
auf das Tunnelgewdlbe herbeizufithren.
Dazu gab es allen Grund. Mehrmals
verschoben sich aus mehreren Grin-
den Teile der Tunnelréhre. In den mei-
sten Fallen muBte das dem Massen-
druck auf das Bauwerk zugeschrieben
werden. Die Umfahrung war anders als
geplant auszufiihren, und zwar hoher
und mit Neigungen von 1:80 auf der
Dresdner und 1:100 auf der Leipziger
Seite.

Sorgféltig muBten die Sprengungen
vorgenommen und Gberwacht werden,
um das Tunnelgewdlbe nicht vorzeitig
zu beschadigen. Es wurden verschie-
dene MeRinstrumente im Tunnelinne-
ren verwendet (Kopckesche Libelle,
Durchbiegungsschreiber, MeRlatte und
Festpunkte, Feder-MelRRband). Das Pro-
blem bestand darin, daR sich Auswir-
kungen des Sprengschusses auf das Ge-
wtlbe erst nachtréglich feststellen lie-
Ren, da die unmittelbare Beobachtung
innerhalb des Tunnels zu gefdhrlich
schien. Um dem Tunnelgewdslbe vorzei-
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8 Leipziger Portal, aufgenommen am 22. Marz
1933. Obwohl zwei Streckengleise durch den Tun-
nel fihrten, durfte wegen Profileinschrankung nur
eins befahren werden.

9 Die mit einer Gleisverschlingung ausgefihrte
Umgehungsstrecke. Auf dem Foto die Lokomotive
58 1495 mit einem Giiterzug.

Rechts vom Portal steht das mit Schutzdach verse-
hene Dienstgebédude der Blockstelle Tunnel, die
Uberfliissig wurde. Die Briicke der StraRe MeiRen —
Radeburg ist fertiggestellt. Jetzt kann die Tunnel-
réhre abgetragen werden.

Fotos: Sammlﬁng Rbd Dresden (2, 3, 8und 9)
Zeichnungen: Sammlung Verfasser (1, 4 bis 7)

tige Erschitterungen in jedem Falle
fernzuhalten, verlegte der Baubetrieb
die Forderbahn, als die Schutzschicht
iber der Tunnelrohre abgetragen war.
Es wurde eine zweite Halde in Ndhe des
Dresdner Portals angelegt.

Die Tunnelrohre wurde beseitigt, wéh-
rend von Mai 1934 an Ziige auf dem
Umgehungsgleis rollten. Dieses ist fiir
eingleisigen Betrieb mit einer Gleisver-
schlingung ausgefiihrt worden (Abb. 9);
die Gleisverschlingung ersparte den
Einbau von Weichen in Hohe der Tun-
nelenden.

Aus berechtigter Furcht vor gefahrli-
chen Einstlirzen wurden Arbeiten zum
Abtrag der Tunnelréhre nur auRen aus-
gefiihrt. Bei Sprengungen war darauf zu
achten, dall Tunnelteile nicht in Rich-
tung Umfahrungsgleise fielen. Am
26. Mai 1934 ging tber das freigelegte
Gewdlbe unerlaubt ein Arbeiter mit ei-
ner schweren Kiste und brach nach in-
nen ein, was eine Kettenreaktion auslg-
ste. An dieser Stelle fielen Steine aus
dem Gewdlbe, die gegeniiberliegende
Tunnelwand stlirzte ein. Der Arbeiter
kam nicht zu Schaden.

Obelisk erinnert an den Tunnel

Im Juni 1934 wurde damit begonnen,

das Streckengleis auf die Lage der ehe-
maligen Tunnelachse zu bringen. Dem
zweigleisigen Betrieb durch den Ober-
auer Einschnitt stand nichts mehr im
Wege. Heute sehen wir aut dem dstli-
chen Damm ein bescheidenes, mit Qua-
dern von einem Obelisken des Tunnel-
portals errichtetes Denkmal, das an den
ersten und langsten sachsischen Eisen-

bahntunnel erinnern soll.

Quellenangaben

{1} Ludwig Neumann und P. Ehrhardt: Erinnerungen an
den Bau und die ersten Betriebsjahre der Leipzig - Dresdner
Eisenbahn. Der Civili (1899) Sp. 97 ff

(2) Gretzschel: Die Abgrabung des Oberauer Tunnels bei
km 93 der Linie Leipzig - Dresden, Die Reichsbahn, 1935,

S. 126 ff

(3) Gerhard Porthoff: Beobachtungen und Untersuchungen
beim Abbruch des Oberauer Tunnels, Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1935, §. 178 ff

Lok-
einsatze

Bw Brandenburg

Lokbestand: 52 8074 (z. Z. Rep.),
52 8135 (E), 52 8137,

52 8156 (E), 52 8158, 52 8159,

52 8161 (E), 52 8167,

52 8178 (E), 52 8180 (E), 52 8181,
52 8182, 52 8184.

Di./Lu. (Ende Oktober)

Bw Frankfurt (O).
Lokbestand: 52 2195 (Hzl),
52 8017, 52 8029, 52 8117,
52 8026 (E), 52 8152, 52 8082.

16 me 12/85

Taglich befindet sich eine Ma-
schine im Einsatz.
Di./Lu. (Mitte Oktober)

Est Guben

Lokbestand: 52 8008 (E),

52 8036, 52 8038, 52 8085

(E), 52 8090, 52 8093 (E), 52 8110,
52 8116 (Raw), 52 8121, 52 8190,
44 1251 (Hzl), 44 1304, Der Ein-
satz der Maschinen dndert sich
in kurzen Zeitabstinden.
Bach./Kret. (Ende Oktober)

Bw Halberstadt

Lokbestand: 50 3512, 50 3535,
50 3552, 50 3553, 50 3556,

50 3606, 50 3618, 50 3631,

50 3653, 50 3684, 50 3700,
50 3708. Taglich sind sechs
Maschinen im Einsatz.
Di./Lu. (Mitte Oktober)

Est Oschersleben

Lokbestand: 44 1488 (Hzl),

44 2504 (Hzl), 50 3501, 50 3531,
50 3559, 50 3632, 50 3705. Tagl.
sind drei Maschinen im Einsatz.

Di./Lu. (Mitte Oktober)

Bw Zittau

Lokbestand: 52 1630 (Hzl), 52 5137,
528011, 52 8012,

52 8016, 52 8019, 52 8047,

52 8052, 52 8157, 52 8062,

52 8104 (ex Elsterwerda),

52 8195, 52 8199, 65 1008 (Hzl);

997 insgesamt elf Maschinen
und die 99 4532,
Ada. (Mitte Oktober)*

Bw Dresden

Nach Raw-Aufenthalt wird

50 3694 als Hzl vom Bw Karl-
Marx-Stadt eingesetzt. Lokbe-
stand: 50 3565 (Hzl), 50 3636
(Hzl), 50 3654, 50 3661 (Hzl),
50 3673 (Hzl).

Sta. (Anf. November)

Neue Farbgebung

Nach Hauptuntersuchung im
Raw Dessau erhielten folgende
Triebfahrzeuge in letzter Zeit
eine bordeauxrote Farbgebung:
211 022 (16. Mai) Bw Leipzig
Hbf. West
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Verstaatlichungen
ausgewahlter
Eisenbahnen

Im Jahre 1937 hatte das damalige
Reichsverkehrsministerium (RVM) die
Betriebsleiter der Privat- und Kleinbah-
nen zu einer Tagung gerufen. Als Hohe-
punkt referierte am 24. Mai der Staats-
sekretir Kleinmann Uber die Grund-
satze der kinftigen Verkehrspolitik. Sie
lauteten: Abkehr von der bisherigen Ab-
sicht, die beiden Bahngruppen allméah-
lich in die Hand des Reiches zu Uber-
fihren. Nur in wenigen Féllen sollte das
geschehen und zwar dann, wenn
.Staatspolitische und wirtschaftspoliti-
sche Interessen hierzu zwingen”. (1)
Die Betriebsleiter konnten zufrieden
nach Hause fahren, sollten doch die Pri-
vat- und Kleinbahnen ihr Auskommen
finden, zumal Kleinmann auBerdem ver-
kiindet hatte, das RVM werde den bis-
her ablehnenden Standpunkt aufgeben
und die Kleinbahnen nun doch in die di-
rekten Tarife mit der Deutschen Reichs-
bahn einbeziehen.

Vergegenwdrtigen wir uns die Lage:
Noch war Osterreich nicht ,angeschlos-
sen”, wie der Sprachgebrauch fiir die
Okkupation dieses souverdnen Landes
lauten sollte, noch war in Miinchen der
CSR-Regierung nicht die Abtretung des
Sudetenlandes diktiert worden, noch
wurde nicht ,zuriickgeschossen”, wie
es zu Beginn des zweiten Weltkrieges
aus reichsdeutschen Lautsprechern
tonte. Aber die Absichten der ,Reichs-
regierung”, zum Kriege zu rusten, wa-

ren unverkennbar. Und dabei spielte
die Eisenbahn, die Privat- und die mei-
sten Kleinbahnen eingeschlossen, eine
wichtige Rolle.

Was waren Privat- und Kleinbahnen?
Im Jahre 1937 gehorten 20 Prozent des
offentlichen deutschen Schienennetzes
als Privat- oder Kleinbahnen nicht zur
Deutschen Reichsbahn! Sie waren mit 5
Prozent an den auf deutschen Eisenbah-
nen gefahrenen Personenkilometern
und mit 1,6 Prozent an den Tarifkilome-
tern beteiligt. Jede sechste Person und
jede sechste Gitertonne wurde mit ei-
ner Privateisenbahn oder "mit einer
Kleinbahn beférdert. (2)

1

Die Begriffe Privatbahn und Kleinbahn
bedlrfen der Erlauterung. Artikel 95
und 96 der (Weimarer) Reichsverfas-
sung vom 11. August 1919 unterschie-
den in Eisenbahnen des allgemeinen
Verkehrs und in Eisenbahnen, die nicht
diese Eigenschaften besitzen. Eine Ent-
scheidung uber die Verkehrsbedeutung
traf der Reichsverkehrsminister. Die
Bahnen des allgemeinen Verkehrs un-
terlagen der Beaufsichtigung durch das
Reich (im allgemeinen waren die Prési-
denten der Reichsbahndirektion hierzu

erméchtigt), die des nichtallgemeinen
Verkehrs wurden von den Landern be-
aufsichtigt. Die Begriffe Privatbahn und
Kleinbahn sind irrefihrend, kennzeich-
nen sie doch weder Eigentums- noch
technische Verhéltnisse. Privatbahnen
waren nicht etwa Eigentum von Privat-
personen, meist besaBen die Kommu-
nen, die Provinzen oder Lander und die
DRG bzw. DR selbst die Aktienanteile.
Kleinbahnen waren nur in wenigen Fal-
len in ihrer Spurweite oder Ausdeh-
nung klein. So gab es 1936 tiber 2500 km
Privatbahnstrecken und {ber 9000 km
Kleinbahnstrecken in Preufen. Um ei-
nige Beispiele zu nennen: Die Libeck-
Biichener Eisenbahn war eine regelspu-

1 Lokomotive Nr. 67 der Lubeck-Buchener Eisen
bahn, sie wurde 1936 ausgemustert

rige Hauptbahn, die Reinickendorf-Lie-
benwalde-GroB Schdnebecker Eisen-
bahn eine regelspurige (Privat-)Neben-
bahn. Schmalspurige Privateisenbahn
war die Nordhausen-Wernigeroder Ei-
senbahn, regelspurige Kleinbahn die
Bahn Horka-Priebus. Der Kleinbahnbe-
griff war im preuBischen Abgeordne-
tenhaus von Jansen gepragt und in ei-
ner Lesung am 13. Juli 1892 gebilligt

242126 (31. Aug.) Bw WeiRenf.
242128 (18. Sept.) Bw WeiRenf.
242 133 (2. Mai) Bw WeiRenfels
242 134 (29, Mérz) Bw Weilenf.
242 140 (29. Juni) Bw Jiterbog
242 146 (21. Mérz) Bw Halle P
242 153 (22. |uli) Bw Erfurt.

Da einige der letzten ,Griinen”
bereits mit Fristverlangerung ih-
ren Dienst tun, ist damit zu rech-
nen, da diese demnachst ,ver-
schwinden”. Voraussichtlich
werden die 211 010 (griin) und
211 055 (signalrot) noch am
langsten im Lieferfarbton zu se-
hen sein.

Mit Vielfachsteuerung sind
ausgeristet: 211 044,

211 055, 211 056, 242 126,

242 128, 242 129, 242 132,

242 148, 242 155, 242 157,

242 180, 242 185 (alle in ur-
spriinglicher Form) und 242 176,
242 188, 242 193, 242 196 (seit
Friihjahr 85 in 211 196 umge-
baut), 242 198, 242 199 (alle mit
Kuppeldose fir Adapterkabel zur
Umristung auf Wendezugsteue-
rung).

Bil. (Ende September)

Erinnerung an den Winter 1884/85.
Die an das Bw Karl-Marx-Stadt abge-
gebene 50 3694 beim Entschlacken
im Bw Dresden, damals diente die
Maschine als Hzl im Hbf Dresden.
Foto: V. Emersieben, Halle
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worden, weil man keinen besseren Be-
griff fand. Nicht anders verhielt es sich
mit der Bezeichnung ,Privateisenbahn”.
Privateisenbahnen und Kleinbahnen wa-
ren Uberbleibsel einer Eisenbahnepo-
che, in der sich viele Gemeinden und
Stadte, auch Unternehmer nach einem
Eisenbahnanschluf sehnten, der Staat
jedoch nicht willens und nicht in der
Lage war, den recht haufigen Wiin-
schen nachzukommen. Es ist hier nicht
der Platz, den Aufstieg und Niedergang
solcher Unternehmen, die dann auf In-
itiative einzelner Interessengruppen
oder Gemeinden entstanden, nachzu-
zeichnen. Eine grofe Verstaatlichungs-
welle hatte es jedenfalls in Preufen
schon von 1880 an gegeben (5000 km
Privatbahnen gekauft). Sachsen schlof
die Verstaatlichung im wesentlichen bis
1888 ab. Kleinbahnen waren dort gar
nicht erst zugelassen worden.

Netz schrumpfte

Als am 1. April 1920 die Reichsbahn aus
dem ZusammenschluB der Lénderbah-
nen gebildet wurde, blieben die nicht-
staatlichen Privat- und Kleinbahnen iib-
rig. Artikel 89 der erwéhnten Verfas-
sung bestimmte: ,Aufgabe des Reiches
ist es, die dem allgemeinen Verkehre
dienenden Eisenbahnen in sein Eigen-
tum zu Gbernehmen und als einheitliche
Verkehrsanstalt zu verwalten.” Der
1. April 1920 und spétestens der im Arti-
kel 171 genannte Termin fiir den Uber-
gang der Staatseisenbahnen auf das
Reich wiren der geeignete Zeitpunkt
gewesen, den Verfassungsauftrag zu er-
fullen. Zunachst geschah nichts.
Formell wurde 18 Jahre lang am Be-
stehen der Privateisenbahnen und der
Kleinbahnen tberhaupt nicht geriittelt.
Betrachtet man den Zeitraum von 1913
bis 1936, so sind einige Verdnderungen
offenkundig. 530 km Privatbahnen und
3110 km Kleinbahnen wurden aufgege-
ben. Die Ursachen dieser Veranderun-
gen waren die Gebietsabtretungen als
Folge des Versailler Diktats, Umwand-
lungen der Bahnen in solche mit ande-
rem Rechtscharakter (zum Beispiel von
der Kleinbahn zur StraRenbahn) oder
Stillegungen infolge der wirtschaftli-
chen Verhiltnisse.

Bis zum Jahre 1937 hatte sich die Lage
finanziell weitgehend stabilisiert, ob-
wohl die Privat- und Kleinbahnen die
Folgen des ersten Weltkrieges und der
Nachkriegszeit noch nicht tberwunden
hatten, denn mit fortschreitender
Kriegslange machten sich der starkere
Verschlei der Gleise und Fahrzeuge
und die mangelhafte Instandsetzung be-
merkbar. Bei der Riickzugbewegung
gingen viele Fahrzeuge (zum Beispiel
der Braunschweigischen Landes-Eisen-
bahn) verloren. Die Zahl der ertraglo-
sen Privatbahnen wuchs von vier im
Jahre 1910 auf 28 im Jahre 1919. Gro-
Rere Kriegsschaden erlitten die Klein-
bahnen in den Grenzgebieten, sie wur-
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den auf 2,5 Millionen Reichsmark bezif-
fert. Hinzu kam die Beschlagnahme der
Fahrzeuge, Gleise und Vorrite durch
die Heeresverwaltung.

Nun doch Verstaatlichung

Nach dem ersten Weltkrieg konnten die
mehrmaligen Tariferhéhungen die bis
auf das 38fache angestiegenen Preise
nicht wettmachen. Neuerdings aber
machte sich der scharfe Konkurrenz-
kampf des Kraftwagens besonders im
50-km-Bereich des Reise- und Giiterver-
kehrs bemerkbar, und das war ja das
Feld der Kleinbahnen. Wie ein Blitz aus
heiterem Himmel kam Ende 1937 die
Nachricht, ,daR sich der Reichs- und
2

PreuBische Verkehrsminister entschlos-
sen habe, die Libeck-Bichener Eisen-
bahn-Gesellschaft (LBE — der Verf.) und
Braunschweigische Landes-Eisenbahn-
Gesellschaft mit dem 1. Januar 1938 in
das Eigentum des Reiches zu uberfiih-
ren.” Fir diese seit langem erste Ver-
staatlichung sei mallgebend gewesen,
.da die Libeck-Biichener Eisenbahn
wichtige Reichsbahnstrecken verbinde
und die Braunschweigische Landes-Ei-
senbahn im Zusammenhang mit der Er-
richtung neuer Industrieunternehmen
(Salzgitterwerke — der Verf.) in Mittel-
deutschland zur Durchfihrung des
Vierjahresplanes neue wichtige Ver-
kehrsaufgaben erhalten habe.” (3)

Warum lieR man sich mit diesen Ver-
staatlichungen so lange Zeit? DaR das
Deutsche Reich bei der LBE 86 Prozent
und bei der BLE 76 Prozent des Aktien-
kapitals besaf}, dirfte nicht entschei-
dend gewesen sein, diese Aktienmehr-
heit bestand schon lange. Und stand die
LBE einem starken Durchgangsverkehr
im Wege? Auch Gottwaldt, der die Ge-
schichte der Lubeck-Biichener Eisen-

bahn veréffentlichte, iibernahm nur die
amtliche Darstellung. (4) Gerade diese
private Hauptbahn zeigte sich den zu-
nehmenden Anforderungen gewach-
sen, Betriebsfilhrung und Fahrzeuge
galten als mustergultig.

Was 1937 im Reichsverkehrsministe-
rium vorgegangen ist, konnte bis jetzt
nicht mit absoluter GewiBheit geklart
werden, da vorhandenes Archivmate-
rial lickenhaft ist. Versteckt findet sich
in der Zeitschrift ,GroBdeutscher Ver-
kehr”, Nummer 14/1942, Seite 348f.,
eine Passage, die sich zwar auf die
Kleinbahnen bezieht, aber den Hinter-
grund der Privatbahnverstaatlichungen
erhellt. Vom 1. Oktober 1938 an galt fiir

2 Die Liibeck-Biichener Eisenbahn war mit ihren
erstmals eingesetzten Doppelstockwagen bahnbre-
chend fiir alle deutschen Eisenbahnen. Das Foto
zeigt die Lokomotive Nr. 1 (DR 60 001) mit dem be-
kannten LBE-Doppelstockzug,

3 DR-Lokomotive 75 633, die vor 1930 fiir die Eu-
tin-Lubecker Eisenbahn gebaut worden war,

4 DR-Lokomotive 93 1602, 1927 fir die Mecklen-
burgische Friedrich-Wilhelm-Eisenbahn gebaut.
Fotos: Sammlung Verfasser (2}, Sammlung

W. Umilauft, Erfurt (1), Sammlung H.-D. Rammelt,
Halle (3 und 4)

alle dem offentlichen Verkehr dienen-
den Bahnen gleiches Recht, die Eisen-
bahn-Verkehrsordnung. Die erwidhnte
Zeitschrift begriindet diesen Schritt:
.Die stufenweise véllige Gleichstellung
der Kleinbahnen mit den Nebenbah-
nen, dieses Ziel soll durch die Nach-
kriegszeit erreicht werden. Die offen-
kundige Kriegsgewichtigkeit der Klein-
bahnen zwang zur friheren Umgestal-
tung ihres Rechtscharakters.”

Indem man sich bis 1938 mit der Erfiil-
lung des Verfassungsauftrages Zeit ge-
lassen hatte, entzog man die lukrativen
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Privatbahnen den Reparationsbelastun-
gen. Schlieflich hatte die Deutsche
Reichsbahn einen GroRteil der im Ver-
sailler Vertrag diktierten Kriegsschuld
abzutragen.

Zum Jahre 1938 hielten die Machthaber
den Zeitpunkt fiir gekommen, diese
Strecken — natirlich gegen Entschadi-
gung — in das Netz der DR aufzuneh-
men, um von der staatsmonopolisti-
schen Reichsbahn aus die strategischen
Vorbereitungen fiir den Krieg treffen zu
kdnnen, ohne mit einem Verwaltungs-
rat oder einem Betriebsleiter verhan-
deln zu miissen, oder iiber notwendige
Erweiterungen (beispielsweise einer
Verbindung von der Wittenberge-Perle-
3

berger Eisenbahn zur Reichsbahn-
strecke  Wittenberge—Domitz  unter
Umgehung des Bahnhofs Wittenberge)
feilschen zu mussen. Mit den eingeglie-
derten Privatbahnen lieBen sich die Be-
triebsfihrung gunstiger gestalten und
durch besondere Zugestidndnisse in Ta-
riffragen den an der Strecke liegenden
Monopolbetrieben noch umfassendere
Vorteile zuschanzen. Fir militérische
Transporte hatten diese Strecken be-
reits im ersten Weltkrieg Bedeutung; sie
sollten erst recht im zweiten Weltkrieg
Bedeutung erlangen. In den Zeitungen
nannte man das ,dringendes offentli-
ches Interesse”. (5)

Am 1. August 1938 wurde die stark ver-

schuldete Miinchener Localbahn A.G.
und mit ihr am 1. Januar 1939 die Lausit-
zer Eisenbahn A.G. ibernommen. Der
Krieg schrankte den Lkw-Verkehr ein,
so daB die Verkehrsaufgaben nun wie-
der verstirkt von den Eisenbahnen be-
wiltigt werden multen. Bereits vor
1941 verzeichneten die nichtreichsbah-
neigenen Bahnen im Personenverkehr
eine Zunahme von mehr als 50 Prozent
gegeniiber 1939, die Finanzlage dieser
Bahnen besserte sich. Die Deutsche
Reichsbahn hatte sicher kein Interesse,
unrentable (und fiir das Militir unbe-
deutende) Bahnen zu ibernehmen. Eine
erste Manahme war die Errichtung der
JKorperschaft des offentlichen Rechts

o s .;'m_-_\-_. R e

Pommersche Landesbahnen” vom
10. Juni 1940, die 21 Kleinbahn-Gesell-
schaften einschloB, die unter ,Aus-
schlu der Abwicklung” aufgeldst und
im Handelsregister geléscht wur-
den. (6) a
Aktiengesetz vereinfachte Ubernahme
Jetzt ging es an die ,fetten Bissen”, die
Durchgangsstrecken. Am 1. Mai 1941
kamen die Eutin-Lubecker, die Witten-
berge-Perleberger, die Prignitzer, die
Mecklenburgische Friedrich-Wilhelm-
Eisenbahn sowie die Kreis Oldenburger
Eisenbahnen zur Deutschen Reichs-
bahn.

Ein neues Aktiengesetz unterstitzte
diese MaRnahmen. Der Deutschen

Reichsbahn kam die Verstaatlichung
aus einem anderen Grunde nicht unge-
legen, befanden sich doch die meisten
Privatbahnen in ihrer Schuld, Da die Pri-
vatbahnen in die direkten Tarife mit der
DR einbezogen waren, nahmen sie die
gesamten Fahrgelder und Frachten ein,
und ein erheblicher Anteil war der DR
fur dessen Streckenanteil zu Uberwei-
sen. Solange das Geld in der Kasse der
Privatbahn blieb, konnte man, noch
dazu zinslos, damit wirtschaften. Nach
uberschlaglichen Berechnungen betrug
per Saldo die monatliche Schuld etwa 6
Millionen Reichsmark. (7)

Dieser Betrag war spatestens bis Ende
des auf der Rechnungsmonat folgen-
den zweiten Monats féllig. Die DR iber-
lieR damit ihr monatliches Guthaben
von 6 Millionen Reichsmark zwei Mo-
nate den Privatbahnen, davon andert-
halb Monate zinslos. Die Verkehrskon-
trolle Il der RBD Mainz in Ludwigshafen
regte am 3. Mai 1939 bei ihrer RBD an,
man solle Abschlagszahlungen verlan-
gen. Da die groRen Privatbahnen bald
verstaatlicht waren, konnte man davon
absehen.

Am 1. Juli 1943 ist schlieBlich noch die
Schipkau-Finsterwalder Eisenbahn mit
der Zweigbahn Sallgast-Lauchhammer
verstaatlicht worden. Das war infolge
der Kohlentransporte eine der rentabel-
sten Privatbahnen uberhaupt. Natiirlich
waren die Privatbahnen und die Klein-
bahnen — spétestens nach Bildung der
Deutschen Reichsbahn — ein Anachro-
nismus. Bis auf wenige Ausnahmen
(kommunale Unternehmen) gingen sie
auf dem Territorium der DDR am
1. April 1949 an die Deutsche Reichs-
bahn {iber, die ihre Verwaltung und
NutznieBung tibernahm.
Bemerkenswert an dem Vorgang zwi-
schen 1938 und 1943 ist die scheinhei-
lige Erkldrung, der Status dieser Bahnen
werde nicht angetastet. Der Zweck, die
staatsmonopolistische Konzentration in
ein Verkehrsunternehmen, heiligte die
Mittel, zumal die Eigentimer gut ent-
schadigt wurden. Die Eisenbahner er-
fuhren keine Besserstellung, im Gegen-
teil. Was als Kanonenfutter gebraucht
wurde, kimmten Kommissionen bei den
verbliebenen Privat- und Kleinbahnen
durch; die RBD Halle holte sich 1942
u. a. bei der Niederlausitzer Eisenbahn
10 Mann, die sie umgehend in die be-
setzten Gebiete schickte. Die Schipkau-
Finsterwalder. Bahn muBte acht, die
Spreewaldbshn drei Mann stellen. (8)

Quellenangaben

(1} Zeitschrift des Vereins Mitteleuropaischer Eisenbahn
verwaltungen 1938, §. 29

(2) ZS'A RVM Nr. 105, Bl 21

(3) Zenschrift des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahn
verwaltungen 1939 5. 29

(4) Alfred B. Gottwaldt: Die Libeck-Buchener Eisenbahn,
Dusseldorf 1975

(%) Heinz Wehner: Der Einsatz der Eisenbahnen fur die
verbrecherischen Ziele des faschistischen deutschen Impe
rialismus im 2weiten Weitkrieg. Diss., Dresden 1961, S. 40
{6) Reichsgesetzblatt, Teil | vom 14, Juni 1940

(7) Z5tA 43.01, RVM Nr. 272 neu, BL. 7

(8) Heinz Wehnera.a. 0., 5. 105
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versah. Ubrigens fragten die meisten
Neugierigen, worin denn das Geheim
nis bestinde, dall die PIKO-Loks solch
lange Zlge schleppen kénnen.

Die in diesem Heft besprochene Ge-
meinschaftsanlage der AG 3/53 Gele-
nau zdhlte immerhin zu den besonde-
ren Anziehungspunkten. Weshalb?
Machtige Gebirge, Bricken, viel Eisen-
bahn — kurz: Aktion! Und was andere
nicht so rasch zu vermitteln vermoch-
ien: Diese Anlage bot nicht nur ein ge
schlossenes Thema, sondern eine stim
mungsvolle Hintergrundkulisse. Viele
Besucher diirfte aber ebenfalls das
.machtig gewaltige” Bedienpult, das ein
wenig an Flugzeug oder Kraftwerk erin
nerte, fasziniert haben ...

Jst das etwa Puderzucker?” Wie oft
mulite Hans-joachim Bénsch, der Cott
buser Friseur, diese Frage horen! Seine
4 Meter x 2,5 Meter grole HO-Heiman
lage ,Windbergbahn im Winter” hat
wohl jeden Besucher zum Verweilen
eingeladen. Das winterliche Thema
kann nicht allein der Grund gewesen
sein. Auch hier konnte man zahireiche
wirkungsvolle Szenen entdecken - und

1bis6 Impressionen. Dicht gedrangt beobachten
die Besucher das Geschehen auf der Gemein-
schaftsanlage der AG 3/53 Gelenau; G. Neumann
(Ii.) und E. Miiller sind voll konzentriert! / Ganz in
Weil}, so pridsentierte Hans-Joachim Bansch, Cott-
bus, seine HO-Heimanlage ,Windbergbahn”. /
Hochbetrieb im Bahnhof ,Falkenstein” der neuen
Gemeinschaftsanlage der Arbeitsgemeinschaft
3/14 _Saxonia”; ein kurzer Blick ins kleine Bahnbe
triebswerk und schlieBlich ein SchnappschuB der
beiden _Fahrdienstieiter” V. Keller (ii.) und ). Zim-
mermann. / Abschliefiend ein gelungenes Motiv
der Gelenauer Anlage: Staumauer, Wasserkaska-
den und viele Bricken. — Doch am besten Sie lesen
gleich auf Seite 28 weiter!

Fotos: P, Noppens, Berlin

Ein besonderes Dankeschon!

Wir mochten uns vielmals fir die freundliche Un-
terstiitzung und Hilfe beim Fotografieren der zahl-
reichen Anlagen und Wettbewerbsmodelle bei der
Ausstellungsleitung sowie insbesondere bei den
Freunden Hans Weber, Glnter Nitzschke und Er-
hart Schadow bedanken! Die Redaktion

der kunstliche Schnee war nur Mehl! In
der NenngroBe TT wirkte insbesondere
die Messeanlage des VEB Berliner TT
Bahnen wie ein Magnet, wo die neue-
sten Modelle wie beispielsweise die BR
250 vor einem Stadte-Ex fuhren.

Klein, aber fein..., so kannte man ange-
sichts des Dioramas in der NenngroRe
N meinen, das H. Fischer inzwischen
vollendet hat. Dem 64jahrigen Modell
bahnfreund sei an dieser Stelle herzlich
gratuliert.

Im zweiten Ausstellungsraum wartete
eine ganz besondere Uberraschung auf
die Besucher. Dieter Frisch aus der AG
1/38 Mahlsdorf prasentierte auf knapp
einem Quadratmeter die perfekt nach-
empfundene Szenerie einer Trummer-
bahn im zerstorten Berlin des Jahres
1945. Motive, die wir zu gegebenem
AnlaR vorstellen machten!

Zum Abschlufl des Ausstellungsrund
ganges wurden drei Heimanlagen
(R. Miller, W. Hammer und B. Egeler)
in den Nenngrilen HO bzw. HO, ge-
zeigt, dié ganz einfach bewiesen, wie
effekivoll doch kleine Anlagen sein kon
nen. Auch diese Ausstellung bei

1ltete

zahireiche Vitrinen. Darin dokumen:
tierte sich das hohe Niveau unserer Mo-
dellbauer u. a. anhand vieler Wetlbe
werbsmodelle bzw. Initiativen wie bei-
spielsweise einiger Kleinserien des
DMV. Aber es sei auch ein kritischer
Gedanke gestattet. Solche Vitrinen mit
selbstgebauten Modellen wiéren wir-
kungsvoller gewesen an ,ruhigeren”
und ausgeleuchteten Platzen. Beson-
ders haben mir die zahlreichen informa
tiven Tableaus tber die breite Palette
geistig-kultureller Betdtigung im Deut
schen Modelleisenbahn-Verband der
DDR gefallen. Jedoch was ware eine
soiche einmalige und zugleich ab
wechslungsreiche Leistungsschau ohne
perfekte Organisation gewesen? Wie
nicht nur die Freunde der Arbeitsge-
meinschaft ,Saxonia” bestatigten, hat
sich die Ausstellungsleitung unter Hans
Weber in beispielhatter Weise um die
Aussteller gesorgt. Deshalb sei Organi
satoren und Helfern der ,8." recht herz
lich gedankt! Moge die ,9." alsbald |
Piorten oftnen, denn das Interess
Hobby Modelleisenbahn besteht in
Offentlichkeit mehr denn je
Hans-foachim Wilhelm
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Achim Delang (DMV), Berlin

Die Eisenbahn-
Pyramide

Schon seit vielen Jahren hatte ich einen
~heimlichen” Wunsch: eine Weihnachts-
pyramide mit Eisenbahnmotiv. Griindli-
cher dariiber nachgedacht, entstand
aus der fixen Idee ein konkreter Plan.
Und zwar sollten sich nicht, wie allge-
mein blich, der Zug, die Hauser und
Baume sowie Figuren bewegen. Viel-
mehr wollte ich nur den Zug durch die
kleine ,Pyramiden-Landschaft” fahren
lassen! Je mehr ich dariiber nach-
dachte, desto komplizierter wurde das
Problem. Zun#chst entstand aber fol-
gendes Konzept:

1. kam als Motiv nur eine verschneite
Mittelgebirgslandschaft in Frage,

2. sollte méglichst ein kleiner Tunnel
vorhanden sein,

3. wollte ich vor Einfahrt in den Tunnel
ein Formsignal betatigen lassen,

4. bestand der Wunsch, das charakteri-
stische Lauten einer ,Bimmelbahn” zu
imitieren sowie

5. die Pyramide mit maximal sechs
Weihnachtskerzen anzutreiben.

Nach dieser konzeptionellen Bearbei-
tung konnten dann die Zeichnungsent-
wiirfe entstehen; die ersten multen al-
lerdings in den Papierkorb wandern...
Wer sich bereits einmal mit dem Bau ei-
ner Weihnachtspyramide beschaftigt
hat, der wird wissen, daR es eine ganze
Reihe spezifischer ,GesetzmiRigkeiten”
zu beachten gibt. Am meisten hat man
sich wohl mit den Laufeigenschaften zu
beschéftigen, denn es diirfen nur mini-
male Hemmungen auftreten. Die von
den Kerzen aufwirts strémende warme
Luft muB immerhin eine leichtgédngige
Antriebsachse, ein Lautewerk und den
Schaltmechanismus des Signalfliigels in
Bewegung setzen.

In diesem Beitrag soll keine umfassende
Baubeschreibung gegeben werden.
Vielmehr enthélt er einige Anregungen
fur dhnliche Projekte!

Grundlage der Pyramide ist ein flacher,
geschlossener Kasten. Zunichst sdgen
wir aus dessen Deckplatte einen 24 mm
breiten Ring aus, der auf der Dreh-
scheibe als Gleisoberbau zentrisch auf-
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zukleben ist. Die so entstehende kreis-
formige Mittelplatte wird mittels der
Tunnelsegmente sowie der kleinen Ful3-
giangerbriicke zentrisch und vor allem
niveaugleich befestigt (verleimt). Vor-
ausgesetzt, wir haben eine exakt zen-
trisch aufgeleimte Gleisoberbauimita-
tion auf der Drehscheibe, dann erzielen
wir einen sauberen Lauf. Immerhin
hidngt davon ab, wie biindig der Gleis-
oberbau in dem Deckplattenausschnitt
(24-mm-Ring) lduft. Ungenaues Arbeiten
hat zur Folge, daR die Drehscheibe tie-
fer gesetzt werden mufB, damit der
1

Gleisoberbau nicht an der Deckplatte
schleift. Hierdurch entstiinde ein unna-
turlich breiter Spalt. Als Gleisimitation
verwenden wir am besten 0,5 mm star-
ken Alu- oder Eisendraht, der bereits
vorgeformt auf den ,Gleisoberbau” zu
verleimen ist.

Ein 3 mm starker Rundstahl dient als Py-
ramidenachse. Fiir das untere Druckla-
ger greifen wir ggf. auf die Spitze einer
Kugelschreibermine - (Parker) zurick,
die man auf die Laufachse aufpressen
sollte. Die Kugel luft in einem gewdlb-




modaell '
bahn

—

ten Objekttriagerglas aus der Mikrosko-
pie.

Das obere Lager der Pyramidenachse
befindet sich an der Stelle, wo die drei
aus 3 mm starkem Sperrholz gefertigten
Himmelsbégen zusammenstoBen. Man
verwende hierfir 0,5 mm starkes feder-
hartes Bronzeblech. Um die Reibung zu
verringern, wurde die 3,1-mm-Lager-
bohrung beidseitig eingesenkt. Die
Himmelsbogen miissen sehr genau ge-
arbeitet sein, damit die Laufachse lot-
recht steht. Oder aber man sieht eine
entsprechende Justiermaglichkeit vor.

In die Drehscheibe wurde eine Mes-
singbuchse eingepreft. Darin befindet
sich eine Gewindebohrung fiir eine Ma-
denschraube, mit der die Drehscheibe
in der entsprechenden Héhe auf der
Laufachse befestigt wird. Gab es bei der
Ausfithrung des Lautewerkes in Form
von zehn kleinen Kettchen, an deren
Enden M3-Schrauben angel6tet sind,
und die wahrend der Drehung nachein-
ander gegen eine Fahrradglocke schla-
gen, keine groBen Probleme, so berei-
tete die Stellvorrichtung des Signals ei-
nige Sorgen. Es war nicht leicht, die

Stellhebel —
(zwischon Mitel- |

bewegiich an Mittelplatte .

befestigt) P
Stellstifte 2ur
Signalbetatigung durch

Verschiebung des Stellhebels
{auf Drehscheibe befestigt)

giinstigste Form des Stellhebels zu fin-
den (s. a. Einzelheit A) und die Stellstifte
richtig anzubringen. Erst das Experi-
ment brachte die glinstigste Form. Auch
bei der Montage des Mechanismus ist
Sorgfalt geboten, da zwischen Dreh-
scheibe und Mittelplatte mit nur 2 mm
sehr wenig Platz zur Verfiigung steht.
Als Signal eignet sich ein handelsibli-
ches in der NenngrifRe N.

Viele Leser fragen sicherlich nach der
Tenderlok. Sie ist das Ergebnis einer
zweistiindigen Bastelarbeit. Die hiib-
sche Nebenbahnlok entstand in Anleh-
nung an die sdchsische VT aus drei Rad-
sdtzen (Vorldufer BR 65), etwas PVC,
Leistenabfillen, kleinen Négeln (als Puf-
fer) u. a. Kleinmaterial. Sie wiegt nur
12 Gramm. Denn die einseitige Bela-
stung der Drehscheibe durch den auf-
gesetzten Zug (entweder verleimen
bzw. auf Stifte aufsetzen) ruft eine Un-
wucht hervor. Diese gleicht man am be-
sten durch Ausgleichsgewichte unter
der Drehscheibe aus. Man sollte am
glnstigsten leichte Modellfahrzeuge
verwenden, also auch die Gewichtsplat-
ten aus den Wagen entfernen.

Der Landschaftsgestaltung sind wie bei
einer Modellbahnanlage keine Grenzen
gesetzt.

Um die aufsteigende Kerzenwarme opti-
mal zu nutzen, empfiehlt sich ein ver-
haltnismaRig groRer Antriebsfliigel, des-
sen Flugelblatter natirlich uber die Ker-
zen hinausragen missen. Bei den Ker-
zenhaltern und Tropfentellern greife
man auf handelsubliche Drehteile zu-
rick, )
Die farbliche Gestaltung ist auf dem
Riicktitelbild erkennbar. So erhielten
die nach oben hin dunkelblau werden-
den Himmelsbégen etwas Goldglim-
mer, wodurch der Eindruck eines Ster-
nenhimmels entsteht.

Mit dieser Eisenbahnpyramide habe ich
schon viel Freude bereitet; und die
Uberraschung war dann perfekt, sobald
die akustischen Signale ertonten. Aber
vielleicht (berzeugen Sie sich davon
selbst — und viel SpaRR beim Nachbau!

1 Unser Rucktitel zeigt bereits einige Details die-
ser netten Weihnachtsuberraschung. Hier nun die
Gesamtansicht der doch recht groRen Pyramide.

2und 3 Winter im Gebirge! - Da mag so man
cher Modellbahnfreund staunen, dafi selbst auf ei-
ner solch kleinen Flache eine ansprechende Land-
schafisgestaltung moglich ist.

Fotos und Zeichnungsentwurf: Verfasser
Zeichnungen: N. Marzahn, Berlin
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Giinter Fromm (DMV), Erfurt

Der ADLER-Zug

Anregungen fiir ein Modell
in der NenngréRe HO

In diesem Jahr begehen wir das 150j&h-
rige Jubilaum des Bestehens der Eisen-
bahnen in Deutschland. Am 7. Dezem-
ber 1835 verkehrte der erste Zug einer
lokomotivbetriebenen Eisenbahn im da-
maligen Deutschland auf der 6,04 km
langen Strecke von Niirnberg nach
Fiirth. )

Die Vorgeschichte dieser ersten dedit-
schen Eisenbahn reicht zuriick bis 1833.
Johannes Scharrer, damals zweiter Bur-
germeister von Nirnberg, gilt als geisti-
ger Vater der Ludwigsbahn. Weitere
einfluBreiche Blrger der Stadt, an der
Spitze Georg Zacharias Platner, der spa-
tere erste Direktor der Ludwigsbahn,
forderten das Unternehmen. Am
14. Mai 1833 waren die Vorarbeiten so-
weit gediehen, daR man mit einer ,Ein-
ladung zur Griindung einer Gesellschaft
flr die Errichtung einer Eisenbahn mit
Dampffahrt zwischen Nirnberg und
Firth” an die Offentlichkeit treten konn-
te. Die Kosten des Bahnunternehmens
hatte ‘man auf 132 000 Gulden (Fl), d. s.
rd. 226 300 M, festgestellt. Die Jahres-
ausgaben wurden mit 12 800 Fl, die Jah-
reseinnahmen mit 29 200 FI errechnet.
Der Reingewinn gestattete eine 12 %ige
Verzinsung des Anlagekapitals. Diese

Langsansicht Ansich! 4

1 Lokomotive ADLER der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft (Strecke Niirnberg—Fiirth),
Baujahr 1835, MafBstab 1:1, Nenngrofe HO

2200

1800

— -

Ansicht A

Draufsicht (Untergestell)

war bis zum 18. November 1833 von
207 Aktiondren gezeichnet. Am glei-
chen Tag wurde die erste Generalver-
sammlung abgehalten und das Direkto-
rium gewahlt. Auf Antrag der Gesell-
schaft wurde am 19. Februar 1834 das
.Konigliche Privilegium® fiir den Bahn-
bau erteilt.

Fiir den Bau gab es in Deutschland kei-
nerlei Erfahrungen bzw. Vorbilder. Paul
Denis, Kgl. Bayer. Bezirksingenieur,
hatte das englische und amerikanische
Eisenbahnwesen mehrere Jahre studiert
und wurde als Leiter des Bahnbaus ge-
wonnen. Die Strecke war 20 730 bayer.
FuR (6,04 km) lang, ihr durchschnittli-
ches Gefélle in Richtung Fiirth betrug
1:1 000, die gréRte Neigung 1:200. Die
Krimmungen waren unbedeutend. Die
Bahn verlief auf einem Damm von 12
FuB 8 Zoll Kronenbreite. Der Oberbau
bestand aus einzelnen Steinwiirfeln, auf
denen mit N&geln guReiserne Stiihle
befestigt waren. Diese nahmen 15 FuRR
(5 m) lange gewalzte eiserne Schienen

24 me 12/85

2 Personenwagen lll. Klasse ohne Dach, mit Bremse, Baujahr 1835, MaBstab 1:1, Nenngriifle HO
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ldngsansicht ' Ansicht 4

3 Personenwagen Il Klasse mit Dach, ohne Bremse, Baujahr 1835, MaBstab 1:1, NenngréRe HO
Die Draufsicht (Untergestell) entspricht Abb. 2, allerdings ohne Bremse und Tritt
s.0.
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Langsansicht

Ansichl! A

4 Personenwagen |. Klasse (drei Abteile) ohne Bremse, Baujahr 1835, MaBstab 1:1, Nenngréfe HO
Die Draufsicht {Untergestell) entspricht ebenfalls Abb, 2, ?ch hier fehlen Bremse und Tritt.

Langsansicht

Das Untergestell entspricht Abb. 2.

2280

Ansicht A

5 Personenwagen Il. Klasse mit Bremse, Baujahr 1835, MaRstab 1:1 in der Nenngrofie HO.

-

Sy

Draufsicht (Untergestell)

Nenngréfe HO

TI—__

Ansicht A

6 Personenwagen |. Klasse (zwei Abteile) mit Bremse, Baujahr 1835, Mafistab 1:1,

Zeichnungen: Verfasser

auf, die je Lénge 120-150 Pfund
(65-75 kg) schwer waren und mit hol-
zernen Keilen in den Stiihlen befestigt
wurden. Als Spurweite legte man das in
England Gbliche MaR von 4 FuR 8 1/2
Zoll (1 435 mm) fest.

Urspriinglich war reiner Lokomotivbe-
trieb mit zwei Stephensonschen Loko-
motiven vorgesehen. Mitglieder des Di-
rektorium pladierten fiir einen reinen

. Pferdebetrieb. Man schloB einen Kom-

promif}, indem man gemischten Pferde-
und Lokomotivbetrieb vorsah, 10 Pferde
mit Stallungen beschaffte und bei Ste-
phenson in Newcastle ,eine Locomo-
tive auf 6 Rddern von 5 bis 6 tons
Schwere nebst Tender fiir 700-800
engl. Pfund” bestellte, auRerdem das
«Eisenwerk zu je einem Waaren- und
Personentransportwagen als Muster”,
Hiernach lieR man die Wagen in
Deutschland anfertigen. Die Unterge-
stelle lieferte die Fa. Stein in Lohr
(Main), die Wagenkésten wurden durch
4Nurnberger und Firther Geschifts-
leute tadellos ausgefiihrt”. Die Lokomo-
tive sollte Anfang August 1835 geliefert
werden, damit die Bahn am 25. August
1835, dem Geburtstag des Kdnigs, eroff-
net werden konnte. Die Verschiffung
der zerlegten Maschine erfolgte aber
erst am 3. September 1835 nach Rotter-
dam. Stephenson berechnete 900 engl.
Pfund sowie 32 Pfund Fracht bis Rotter-
dam. Der Transport bis Koln auf dem
Rhein und weiter auf der StraRe bis
Nirnberg gestaltete sich schwierig und
erforderte erhebliche Zollgebiihren, so
dal fur die Lokomotive mit Tender
schlieRlich 13 390 FI (23 877 M) aufge-
wendet werden mufiten. Die neun Per-
sonenwagen, davon drei erster, vier
zweiter und zwei dritter Klasse, koste-
ten nur 10 444 Fl (17 901 M).

Der gesamte Wagenzug wog 12 t und
konnte 152 Reisende bei Dampfbetrieb
bzw. 199 bei Pferdebetrieb unter ,Be-
setzung der duBeren Platze” befordern.
Die 1.-Klasse-Wagen hatten Glasfen-
ster, die 2.-Klasse-Wagen besafen of-
fene Fenster und die 3.-Klasse-Wagen
waren zundchst ohne Dacher und Ti-
ren. Mit Ricksicht auf den Pferdebe-
trieb, wo zwei Wagen von einem Pferd
gezogen wurden, waren die Unterge-
stelle der Wagen sehr leicht, d. h. aus
Holz gefertigt und die Wagenkasten
nach Kutscherart gebaut. Die guReiser-
nen Rader erwiesen sich als wenig halt-
bar, im ersten Betriebsjahr brachen 87
Stiick. Erst die aus Schmiedeeisen ge-
fertigten hatten eine groBere Lebens-
dauer. Die Lokomotive erhielt den stol-
zen Namen ADLER. Sie wies alle Vor-
ziige der Stephensonschen Maschinen
wie Rohrenkessel, Dampfdom, Blas-
rohr, Sicherheitsventil und einfache
Steuerung auf, und war in sémtlichen
Téilen, besonders hinsichtlich der ge-
kropften Antriebsachse ein Meister-
werk. Der Dampfdruck betrug 3 1/2 At-
mospharen, die mittlere Leistung 12—15
PS. Die Treibrader ohne Spurkranz hat-
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ten 1350 mm Durchmesser. Das
Dienstgewicht betrug 14,2t, das Rei-
bungsgewicht 6 t. Stephenson hatte auf
Wounsch der Gesellschaft einen Mann
mitgeschickt, der ,mit der Leitung, Be-
heizung und Behandlung des Dampfwa-
gens” vollig vertraut war: William Wil-
son, der sein Amt zur Zufriedenheit ver-
sah und das weiter bendtigte Personal
ausbildete. Er blieb in Niirnberg, wo er
1862 starb. Unter Leitung von Wilson
wurde die Maschine von der Nirnber-
ger Maschinenfabrik Spéth zusammen-
gebaut, und am 16. November 1835
konnten die ersten Probefahrten statt-

ADLER
in der NenngroRe |

Weil wir gerade beim Thema
sind: Dieses Modell der im vor-
angegangenen Beitrag beschrie-
benen Stephensonschen Lok

Nr. 118 bastelte der 69jahrige
Werner Lindemann aus Halle.
Der ehemalige Berufseisenbah-
ner im Maschinendienst verwirk-
lichte sich vor einigen Jahren ei-
nen Jugendtraum und baute ein
bestechendes Vitrinenmodel|
der 01 025 im MaRstab 1:32. Dar-

aufhin wurde er von Freunden
und Modellbahnern des DMV-
Bezirksvorstandes Halle ange-
regt, doch ein Modell vom AD-

finden. Trotz des friih einsetzenden
Winters gelang es noch, die Gleisarbei-
ten und Hochbauten fertigzustellen, so
daR die allseits ersehnte Bahnerdffnung
zwar nicht am festgesetzten Termin,
dem 24. November 1835, aber kurz da-
nach erfolgen konnte. Nach Probefahr-
ten am 3. und 6. Dezember verlieR am
7. Dezember 1835 um 9 Uhr der erste
Zug den Nirnberger Bahnhof. Nach 9
Minuten Fahrzeit, was einer Geschwin-
digkeit von 40 km/h entspricht, er-
reichte er den Bahnhof in Firth. Um 11
Uhr und 1 Uhr nachmittags erfolgten
.weitere Dampfwagenfahrten fir das

LER zu bauen. Er entschied sich
(erneut) fir die NenngrofBe |,

entwarf nach Abbildungen aus
Lehrbiichern und Handskizzen

allgemeine Publicum”. Die erste Eisen-
bahn in Deutschland hatte ihren Betrieb
aufgenommen!

Die Fahrzeugzeichnungen im MaBstab
1:1 in der NenngroBe HO wurden nach
Original-Lichtpausen aus dem Verkehrs-
museum in Nirnberg entwickelt.

Quellenangaben

- Hans Hennch: Die erste deutsche Eisenbahn (Ludwigs-
bahn Nurnberg—Furth) in: Zeltung des Vereins Mitteleyro.
phischer Eisenbahnverwaltungen Nr. 27/28, Berlin 6. Jul
1935

- Die Sammiungen des Verkehrsmuseumns Nirnberg (Mu
seumsflhrer), herausgegeben von der Reichsbahndirektion
und Reichspostdirektion Nurnberg, Nirnberg 1935

Baupléne und baute das abgebil-
dete Modell. Obwohl es im dies-
jahrigen Wettbewerb keinen
Spitzenplatz belegte — nach Mei-
nung einiger ,Profis” wiirden ei
nige Details wie Namenszug u.a.
fehlen — verdient das Fahr-
zeug bzw. der Erbauer volle An-
erkennung! Das Modell ist aus
Messing, Stahl und Holz am K-
chentisch entstanden, also ohne
groflen technischen Aufwand.
Werner Lindemann hat mittler
weile ein dhnliches Modell der
ROCKET fertiggestelit und
wiirde sich gern mit Gleichge-
sinnten austauschen. hjw
Foto: W. Lindemann, Halle

PIKO-Modell der Baureihe 95

Die in diesem Heft vorgesehene ausfiihrliche Vorstellung des neuen
PIKO-Modells der Giterzugtenderlokomotive BR 95 kénnen wir aus
technischen Griinden erst im Januarheft 1986 verdffentlichen. Wir

bitten unsere Leser dafiir um Verstandnis.
Redaktion

Das Vorbild der PIKO-Lok im April 1978 auf dem Bahnhof Saalfeld (Saale),
rechts die 95 0010.
Foto: E. Bohne, Berlin

26 me 12/85

Berlin 1928

schen Unterricht.

&

Ein Reprint aus der Geschichte der Technik...

Gutermuth, Max Friedrich
Die Dampfmaschine

Bandi. - Theorie, Berechnung und Konstruktion
Band II.1. — Ausgefiihrte Konstruktionen, Textband
Band 11.2. — Ausgefiihrte Konstruktionen, Tafelband
Band lll. - Untersuchung ausgefihrter Maschinenanlagen

transpress Reprint

1. Auflage. Zus. 1892 Seiten — 2100 Abbildungen —

113 Tabellen — 76 Ausklapptafeln

Format 185 mm x 270 mm

Leinen mit Schutzumschlag im Schuber zus. 480,00 M
Bestellangaben: 566 984 0 / Gutermuth, Dampfmasch. 1-4

In diesem bisher umfangreichsten und wissenschaftlich wohl
bedeutendsten Standardwerk wird in vier Banden die gesamte
Technik der Dampfmaschine und die Vielfalt ihrer praktischen
Anwendung dargeboten. Dieser fotomechanische Nachdruck
ist nicht nur technikgeschichtlich interessant, denn auch in
der zweiten Halfte unseres Jahrhunderts behilt die Dampfma-
schine einen hohen Stellenwert in der Ausbildung zum Tech-
niker als eine der wichtigsten Disziplinen im maschinentechni-

transpress

VEB Verlag fiir Verkehrswesen
DDR - 1086 Berlin
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Jubildums-
veranstaltung

Zum Bestand des Verkehrsmuseums in
Nurnberg gehort der auf dieser Seite
vorgestellte ADLER-Zug. Er wurde Mitte
der 30er Jahre nachgebaut, ist also
nicht der Originalzug, der am 7. Dezem-
ber 1835 den Betrieb auf der Strecke
Nirnberg—Furth eroffnet hatte. AnlaR-
lich des Jubildums 150 Jahre deutsche
Eisenbahnen in der BRD verkehrte
diese Zuggarnitur an verschiedenen Ta-
gen des Jahres 1985. DaR dieser Zug da-
bei groBes Aufsehen und Interesse er-
weckte, versteht sich von selbst. In Vor-
bereitung dieser Fahrten wurden Loko-
motive und Wagen einer griindlichen
Reparatur unterzogen. Dabei waren die
Fahrzeuge auch wihrend der Jubildums-
veranstaltungen in Hamburg und Uel-
zen (siehe Fotos) sowie im Nurnberger
Raum anlaBlich der Einweihung der er-
sten deutschen Eisenbahn eingesetzt.

Fotos: Dr. G. Ungerbieler, Hamburg
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Reinhard Herrmann (DMV), Gelenau

Uber zehn Briicken
nach Steinigeroda

Im Herbst 1973 wollten einige wenige
Gelenauer Modellbahnfreunde eine Ar-
beitsgemeinschaft ins Leben rufen. Die-
sem Aufruf waren damals sogar mehr
als 20 Interessenten gefolgt. Allerdings
sprangen angesichts der fehlenden
Raumlichkeiten und notwendigen finan-
ziellen Mittel die Ungeduldigsten als-
bald wieder ab. Weshalb dann unsere
AG 3/53 auch nur von zehn Freunden
gegrindet wurde. Aber schlieBlich ver-
lief sogar die fieberhafte Suche nach ei-
nem AG-Raum erfolgreich. Obwohl uns
umfangreiche Bau- und Renovierungs-
arbeiten nicht erspart blieben!

In den ersten Jahren hatten wir uns der
NenngroBe TT verschrieben. Unsere
erste Gemeinschaftsanlage ist eigent-
lich mit unserem ,Privatwerkzeug” und
finanziellen Opfern verbunden gewe-
sen. Anfangs trafen wir uns mitunter
zweimal wachentlich, um die erste Aus-
stellung Gberhaupt realisieren zu koén-
nen. Spéter dann konnten wir einen Pa-
tenschaftsvertrag mit dem VEB Gelkida
Gelenau abschlieBen. Und nicht nur
das: Uns standen jetzt auch mehr Mittel
zur Verfigung, endlich eine verbes-
serte Gemeinschaftsanlage in Angriff zu
nehmen. -
Vor ungefahr sieben Jahren vollzog sich
ein Leitungswechsel; seitdem ist Rein-

1 Solch ein Motiv einer Tunnelbaustelle ist nur
selten auf Modellbahnanlagen zu sehen. Nicht nur
der imposante Flutlichtmast mag hier die Blicke an-
ziehen, denn auch die kleine Baustelle verrit so-
wohl Liebe zum Detail als auch vorbildgetreues
Nachgestalten im MaBstab 1:87!

2 Ein kalter GebirgsfluB! Diese kleine Szene
wurde auch am Berliner Fernsehturm immer wie-
der bestaunt. Uberhaupt zeichnet sich die Gelen-
auer Gemeinschaftsanlage durch eine anspre-
chende Landschaftsgestaltung aus.

3 Diese gewaltige Steinbricke durfte das beein-
druckendste Bauwerk sein. Die Bricke hat kein
konkretes Vorbild, erinnert aber ein wenig an das
Hetzdorfer Viadukt. Sie ist aus Sperrholz gefertigt
und mit Mauerwerkimitation versehen. Laut Aus-
kunft des Erbauers sollen alle statischen Aspekte
stimmen, ;

hard Herrmann der Vorsitzende. Diese
personelle Veranderung hatte ebenfalls
zur Folge, da wir auf die Nenngrdfe HO
umstiegen sowie eine ldngerfristige
Anlagenkonzeption erarbeiteten. AuBRer-
dem war uns schon bei der zweiten TT-
Anlage aufgefallen, ein solches Objekt
besser in spezialisierten Gruppen zu
verwirklichen. Und seit jener Idee wa-
chen die einzelnen ,Gruppenleiter”
Uiber die Landschaftsgestaltung, Mecha-
nik bzw. Elektrik/Elektronik.

Mittelgebirgscharakter

Die neue HO-Gemeinschaftsanlage zeigt
eine zweigleisige Hauptbahn, Der zen-
trale Bahnhof ,Steinigeroda” ist mit sei-
nen umfangreichen Giterbehandlungs-
anlagen  Blickfang. Versténdlicher-
weise haben wir uns bei der themati-
schen Gestaltung vom Charakter unse-
rer Heimat, dem Erzgebirge leiten las-
sen. Ein wenig erinnert sie auch an das
Elbsandsteingebirge, aber wir verzich-
teten bewuRt auf vorbildgetreue Sze-
nen. Die in sich geschlossene Anlage
lebt besonders von schonen Land-
schaftsmotiven. Ganz besonders ein-
drucksvoll sind aber wohl die vielen im-
posanten Briickenbauwerke.

Neben der .zweigleisigen Hauptbahn
fiihrt eine Nebenbahn ins steil aufra-
gende Gebirge. Zusétzlich wurde eine
weitere Nebenbahn in der NenngroRe
HO,, .verlegt”. Und wer als Modell-Rei-
sender noch héher hinaus will, der muf}
im Schmalspurbahnhof ,Hohndorf” um-
steigen, um mit der Zahnradbahn die
JWilhelmsburg” zu erklimmen.

Wir wollten auf unserer Anlage vor
allem einen maglichst regen Zugver-
kehr demonstrieren. Dabei verzichteten
wir von vornherein auf einen Schatten-
bahnhof, allerdings auf Kosten einer er-
heblich verlangerten Fahrstrecke. Um
seinen Ausgangspunkt zu erreichen,
muB jeder Zug knapp 100 Meter zu-
ricklegen. Angesichts der ,nur” 12 m
x 2m groRen Anlage findet dieses
Fahrmandver groBtenteils hinter den
Kulissen statt. Die Strecke windet sich
in mehreren Gleisschleifen durch den
Berg und ist jeweils in sechs groBere
Blockabschnitte aufgeteilt. Dabei liegt
der Bahnhof zwischen zwei Blocken,
um eine von uns .erfundene” soge-
nannte D-Zugschaltung zu ermdgli-

chen.
Leider sind unsere AG-Raume etwas

beengt, und wir konnen deshalb nur im-
mer einige der 1,25 m % 1,80 m gro-
RBen Teile verbinden. Spezieil dafir ha-
ben wir den Gleisplan so gestaltet, dal
wir sowohl eine aus sechs Teilen beste-
hende .Kleinanlage” als auch eine auf
neun Teile erweiterte 20 Quadratmeter
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grofRe Anlage zeigen konnen. Diese Va-
riante war tbrigens im Oktober am Ber-
liner Fernsehturm zu sehen! Fiir beson-
dere raumliche Bedingungen steht uns
dann immer noch eine Eckplatte zur
Verfligung. Wichtig ist aber stets: Der
Landschaftscharakter bleibt uneinge-
schrénkt bestehen. Das verdanken wir
wiederum unseren ,Landschaftsarchi-
tekten”. Sie hatten immerhin das Drum-
herum von 300 Metern Gleis sowie
mehr als 50 Weichen zu bewiltigen.
Wie ein Blick auf die Abbildungen ver-
rat, wurde diese Aufgabe, prima gelost.
(Weitere Ausschnitte der Gelenauer An-
lage werden im ,me" 1/86 gezeigt! —
Die Red.)

4

Und hier nochmals ein Motiv der Bahnhofseinfahrt ,Steinigeroda”, die wir auf dem Titelbild des Heftes 10

vorstellten.

Gebaude und die zehn Briicken entstan-
den nach eigenen Unterlagen. Die
mehr als 5 000 Fichten und Laubbaume
sind weitestgehend unempfindlich, und
man mag es kaum glauben: Trotzdem
muflten 15 Quadratmeter mit Grasfa-
sern ,besat” werden! Die riesigen Ge-
birgsmassive sind in Wirklichkeit nichts
weiter als Polystyrol... Auf der Anlage
kdnnen maximal 24 Ziige im vollauto-
matischen Blockbetrieb verkehren. Um
deren Fahrt stérungsfrei zu halten, ent-
wickelten wir eine spezielle Blockschal-
tung mit einer besonderen ,Abhénge-
kontrolle”, Uber die wir in einem spate-
ren Beitrag im ,me" berichten wollen.
Ubrigens sind die Nebenbahn- und

s

Fotos: Albrecht, Oschatz (1 bis 3); P. Noppens, Berlin (4); Zeithnung: G. Framm, Erfurt

Schmalspurziige ebenfalls automatisch
(Schutzrohrkontakte, Mikrorelais) ge-
steuert. Und um nur einige Dimensio-
nen zu nennen — wir haben mehr als
330 Relais eingebaut, iiber 6 000 Lotstel-
len angebracht sowie etwa drei Kilome-
ter Kabel verlegt. Vom Schaltpult aus
filhren mehr als 20 Kabel (30polige Mes-
serleisten) an die einzelnen Anlagen-
teile; allerdings verfiigt jedes Anlagen-
teil Uber eine separate Einspeisung.
Und wer unser ,Lieblingskind” gesehen
hat, wird jetzt auch verstehen, weshalb
mehr als 100 Kontrollampen am Schalt-
pult als Kontrolle der Automatik notwen-
dig waren.

Nebenbei gesagt

In den vergangenen elf Jahren konnten
wir auf zahlreiche Erfolge zuriickblik-
ken — wobei die diesjahrige Ausstellung
am Berliner Fernsehturm der Hohe-
punkt war. Vorher sahen immerhin
64 000 Besucher unsere Gemeinschafts-
anlagen, die auf allen zehn vorangegan-
genen Ausstellungen zugleich fiir Freude
und Begeisterung sorgten. Zu unserem
AG-Leben gehort aber ebenso, daB
wir acht Aktiven hadufig mit unseren
Familien gemeinsame Exkursionen or-
ganisieren. Freude und Entspannung
am Hobby, gute Kontakte zu anderen
Gleichgesinnten und eine sinnvolle
Freizeitgestaltung liegen uns sehr am
Herzen. Auch fur die nachsten Jahre ha-
ben wir uns vorgenommen, noch mehr
Besucher fir unser Hobby zu begei-
stern. Und nicht zuletzt ist schon aus so
manchem Modelleisenbahner spéater
ein richtiger Eisenbahner geworden ...

Giinter Kiihn (DMV), Gospersgrin

Nebenbahn-
Empfangsgebaude
in der Nenngro3e HO

Meine im Thiringischen angesiedelte
Anlage in der NenngréBe HO forderte
von vornherein Hochbauten in land-
schaftsgebundener Bauweise. Wesentli-
ches Merkmal sind verschieferte bzw.
teilverschieferte Winde. Diese Gestal-
tungsform ist beim Vorbild nicht nur in
Thiiringen anzutreffen. Man kdnnte
sich deshalb das im folgenden Beitrag
beschriebene Empfangsgebdude so-
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wohl im erzgebirgischen als auch
vogtlindischen Raum vorstellen. Ahnli-
che Hochbauten befinden sich bei-
spielsweise in Stenn oder Voigtsgrin.
Kaufen wir zundchst drei Bausdtze MA-
MOS 3/38 ,Bahnwérterhaus” in der
Nenngrofle HO. Zusétzlich werden aber
noch zwei Teile Nr. 4 dieses Bausatzes
benétigt. Ein Hinweis am Rande: Es
empfiehlt sich durchaus, drei Bausitze
zu kaufen, die méglichst einer Serie
entstammen. Denn so kann man am be-
sten unterschiedlich gefdrbte Plastbau-
teile vermeiden.

Doch wir kommen nicht umhin, einige
Bauteile zu verandern. Zunachst wird
von einem Teil 1 der Bereich oberhalb
des Simsstreifens abgesdgt und die
Schnittkante sauber verfeilt. Bei einem
zweiten Teil 1 entfallt der zuriickge-
setzte Mauerwerksockel. Beide Teile

sind stumpf miteinander zu verkleben,
und die Naht ist riickseitig zusatzlich
durch Plastestreifen gesichert.

Von einem Teil 2 ist des weiteren der
Bereich oberhalb des Simsstreifens zu
entfernen. Danach wird nun dieses Teil
2 durch ein verschiefertes Giebelwand-
teil 4 ,aufgestockt”. Hierauf kann eine
Seitenwand Teil 3 wie das erste Teil 1
behandelt werden. Beim zweiten Teil 3
entfallen wiederum der Mauerwerksok-
kel sowie der Bereich des Anbaues. An
der Schnittkante des Anbaues sollte
man Teil 3 mit einer Klebefase (45°) ver-
sehen. Nunmehr wird das zweite Teil 3
stumpf mit dem ersten Teil 3 verklebt
und durch dahintergeklebte Plaststrei-
fen gesichert. Im folgenden Arbeits-
gang missen wir dann ein verschiefer-
tes Giebelwandteil 4 in der Hohe waa-
_gerecht trennen, und zwar wo sich bei



den Teilen 1 ... 3 der Sims befindet.
Dieses so veranderte Teil bekommt
ebenfalls ein weiteres Teil 4 ,aufge-
stockt”.

Haben wir alle Wandteile fir das Haupt-
gebidude so vorbereitet, werden sie mit
den dazugehdrigen Mauerwerksockel-
streifen komplettiert, die Fenster einge-
klebt, verglast und dekoriert. Dabei
sollte man darauf-achten, an den beiden
Seitenwandteilen auch noch je zwei
Schieferverkleidungen (Teile 5 und 6)
anzubringen. Hierbei muB je ein Teil
um drei Schieferreihen gekiirzt werden.
Jetzt lassen sich endlich alle Wandteile
miteinander verkleben. An der linken
Gebadudeseite wenden wir uns dem An-
bau zu. Und zwar sollte er laut Bauanlei-
tung montiert werden.

Daraufhin wéren Hauptgebdude sowie
Anbau mit den unverénderten Dachtei-
len 21 und 29 einzudecken. Erst jetzt
kann der rechte Anbau angefiigt wer-
den. Er besteht aus zwei Original-Bau-
teilen Nr. 8 und aus zwei verdnderten
Teilen Nr. 4. Diese Teile miissen wir
nach den MaRangaben in Abb. 4 anrei-
Ren und zurechtsdagen. Der rechte Ab-
schnitt A des zweiten Teils 4 wird links
angeklebt, so dal® man eine Turdffnung
fur die Tir (Teil 18) erhélt. AbschlieBend
haben wir Fenster und Turen einzulei-
men, zu verglasen und zu dekorieren.
Die vier Wandteile sind zum rechten
Anbau zusammenzusetzen und mittig
rechts an das Hauptgebdude anzukle-
ben. Dieser Anbau wird nun mit einem
verinderten Dach-Bauteil 21 einge-
deckt.

AbschlieBend wiaren dann noch alle
restlichen Bauteile wie Dachfenster,
Schornsteine, Leitern, Dachrinnen, Fall-
rohre, Treppen und Geldnder anzubrin-
gen.

Das Empfangsgebdude kann im Detail
noch durch Fahrpléne, Briefkdsten,
Uhr, Stromverteilungskésten, F-Schil-
der u. 4. ergdnzt werden. Eine Bahn-
steigsperre sowie ein Lidutewerk kon-

nen das Bild abrunden, jedoch ist die
auf der Anlage dargestelite Zeit zu be-
ricksichtigen. Das Empfangsgebiude
erhielt auf meiner Anlage den Namen
JHirschbach” (Thiir.). Alle nicht beson-
ders erwdhnten Bauteile kdnnen origi-
nal verwendet werden. So erhalten wir
ohne groRen Zeitaufwand ein anspre-
chendes Modell, das auf einem kleinen
Zwischenbahnhof in entsprechender
Umgebung seinen Platz finden kann.

tund 2 Bahnsteigseite bzw. StraBenseite des
Empfangsgebaudes. Zweifellos wire der Gesamt-
eindruck besser, wenn auf die zu groBe Schran-
kenwinde verzichtet werden kdnnte. Des weiteren
gewinnt das Gebaudemodell durch ein mattiertes
bzw. gealtertes AuBere.

3 Die wichtigsten Veranderungen der einzelnen
Bauteile des Gebaudes

4 Der rechte Anbau entsteht aus zwei Originaltei-
len Nr. 8 und ist wie dargestelit anzureiBen

Foto und Zeichnungen: Verfasser
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DMV
teilt mit

—
-

Allen Mitgliedern unseres Verbandes,
ihren Angehérigen und den Lesern
der Zeitschrift
ein frohes und gesundes Weihnachtsfest
sowie ein erfolgreiches Jahr 1986.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR

Prasidium "

Redaktion ,modelleisenbahner”

Einsendungen zu ,DMV
teilt mit” sind bis zum
4. des Vormonats an das
Generalsekretariat
des Deutschen
Modelleisenbahn-
Verbandes def DDR,
1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10,
- zu richten.
Bei Anzeigen unter
Wer hat - wer braucht?
Hinweise im Heft 6/1984
" beachten. :

Wer hat — wer braucht?

12/1 Suche: Schmalspur HO, (Ei-
genbau), bes. Loks 99 731-762;
Loks 99 511 — 99 608 und BR 55
in N.

12/2 Suche: NOHAB-Loks in
Ho.

12/3 Biete: rollendes Material in
HO; transpress-Eisenbahnlitera-
tur. Suche in HO: BN 150, auch
def. Modelle u. einzelne Ge-
triebe; Modellgleismaterial. Nur
Tausch!

12/4 Suche: ,modelleisenbah-
ner” 1,2, 11/1962; 2, 4/1963;
10/1968 od. kompl. Jahrg. 1962,
1963, 1968; auch gebunden.

12/5 Biete: HO, E 44 AEG; BR 66;
80; VT 135 m. Beiwg.; VT 70;
SKL Bausatz (blau); 4 Langen-
schwalbacher; 3 Bi 33 DB (rot); 2
alte PIKO-Abteilwg. 3achsig; 2
pr. Abteilwg. 4achsig; 2 Selbst-
entladewg DR. Suche: BR 24; 64
(beide letzte Ausf. von EBM-); BR
38, 84. Nur Tausch!

12/6 Biete: ,Glasers Annalen
1920-1930"; ,Das Migelner
Schmalspurnetz”; ,Umzeich-
nungsplan der DRG von 1925“;
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.Geschichte und Geographie
deutscher Eisenbahnen” Bd.
1-4. Suche: Lok in HO,; Wagen
der HERR-Produktion in HO,,
HO,; Bauanleitung fir sa.IK in
HO,; Dias stillgelegter Schmal-
spurbahnen; Dias der ehem. Alt-
mark.Klb; ,Die Muglitztalbahn®

12/7 Biete: Lokschilder, keine
EDV; Dia- u. Bildserien; ,Die
Franzburger Kreisbahnen”; Ge-
héduse E 46 in HO; Lok E 46 def.
Suche: in HO: BR 23, 24, 42, 50,
52, 64, 80, 81, 84, 86, 89, 91, 110,
130, E 44, E 18, SKL, EDK, kompl.
Tender 01 (Ol) od. Kohle, Ge-
héuse BR 110, E 44 AEG, Stra-
Renbahnmaterial, Loklaternen.

12/8 Suche ,modelleisenbah-
ner” 1-4/1952, 5, 6/1983.

12/9 Biete: ,Schmalspurbahn-

Archiv”, ,Links u. rechts der klei-

nen Bahnen”, ,Umzeichnungs-
plan 1925 d. DRG", ,modellei-
senbahner” 1972/1973, BR 66 in
HO. Suche: ,Die Leipzig—
Dresdner Eisenbahn-Comganie”,
.Uber den Rennsteig von Sonne-
berg nach Probstzella”,
.Schiene, Dampf und Kamera®,
.Die Rubelandbahn”, ,Modell-
bahn-Praxis” 4/67, Modelleisen-
bahnkalender 1984.

12/10 Biete: TT, E 70; BR 03 (Ei-
genbau). Suche: 6 Rollfahrzeuge
in HO,, u. BR 84 in HO. Nur
Tausch!

12/11 Biete: ZEUKE (0), Schnell-
zugwg 4achs. Suche: ZEUKE (0},
Kiihlwagen, mit u. ohne Brem-
serhaus.

12/12 Biete: kompl. Jahrg. ,mo-
delleisenbahner” 1963—1981 in
Klemmappen.

12/13 Biete: ,modelleisenbah-
ner” 7, 12/1964; 1, 8/1965;
1/1966; 1/1967; 8/1971; 2, 3,

Mitteilung

Bezirksvorstand Dresden

Am 28. und 29. Dezember 1985
werden anlaflich des Strecken-
jubildums 120 Jahre G6Rnitz—
Gera folgende Regelziige mit
Dampflok bespannt:

38 1182: P 6047, 6044, 6049,
6046 (Kursbuchstr. 550); 58 3047:
Dg 51372 (GoBnitz ab 8.19), Dg
51413 (Gera ab 10.48) und N
60380 (GoRnitz ab 13.49).

Die Bestimmungen des Foto-
rechts sind zu beachten!

6/1972. Suche: ,modelleisen-
bahner” Jahrg. 1953-1956; 2-4,
6-8, 12/1966; 2, 4-6, 8/1967. In
HO: Fahrwerk m. Motor, BR 23;
Flachwg X 98; Hilfskranzug; G-
Wagen, 4achs. In N: Steuerung
BR 55 im Tausch gegen and.
Teile dieser Lok.

12/14 Suche: Triebfahrzeuge in
HO, u. HO,, (fir standige Ausstel-
lung); Uniformteile, Effekten u.
Dienstauszeichnungen séachs. Ei-
senbahner vor 1914. Biete: Wa-
gen in HO,; Fachliteratur.

12/15 Biete: HO, BR 23, 01°
(Speiche, Kohle); E 46; BN 150;
VT 135 (DR); VT 137; Kleinserien-
mod. ,Draisine”; 1 Kihlwg; in
HO,: 1 GGw; 1 2achs. geschl. u.
2 2achs. offene Giterwg. Gleis-
planmappe, TT, von ZEUKE; ,Ei-
senbahn-Jahrbuch” 1984; ,Eisen-

“bahnatlas Europa” — Abteilg. XI

Rufland; ,Die DR von A-Z*;
Modellbahnbiicherei Bd. 1, 5.
Suche: HO, V 180 m. zwei Zier-
streifen od. Gehéuse; BR 91; 89;
SKL (blau). HO,,, BR 99 od. Ge-
hduse u. Packwagen von HERR.
HO,, BR 99. ,modelleisenbahner”
vor 1977.

12/16 Biete: Fur unser Lokar-
chiv”, ,Modellbahn-Handbuch",
.Modellbahn-Anlagen” 1, 2;
.Kleine Eisenbahn — ganz grof;
— ganz raffiniert”; ,Die Modellei-
senbahn 3“. Suche: ,Eisenbahn-
Jahrbuch 1971”, ,Lokomotiven
der alten Staats- u. Privatbah-
nen”; ,Grundlagen der Modell-
bahntechnik”; ,Modellbahn-

. Elektromechanik”; , Triebwagen

deutscher Eisenbahnen” 2; Mo-
dellbahnkalender 1961, 62,
65-67; PIKO i-Kupplungen.

12/17 Biete: HO, BR 42; 52; 89;
91. Suche: Dampflok-, Bw-, Fa-
brik-Schilder usw. Nur Tausch!

12/18 Biete: HO, BR 23; sa. 38;

Modellbahn-
Ausstellung

AG 1/13 ,Weinbergsweg"

In der Zeit vom 8. bis 15. Januar
1986, Offnungszeiten: werktags
14.00 bis 19.00 Uhr, sonnabends
und sonntags 10.00 bis 19.00
Uhr im Kreiskulturhaus Prater,
Berlin-Prenzlauer Berg, Kasta-
nienallee 6.

42; 50; 4achs. Trieb- u. Beiwa-
gen (alte PIKO-Prod.); Tender BR
23, 50 u. 50 Kab; Draisine; Wind-
berg-, 2achs.pr. Pers.- u. Eil-
zugwag. (alte Schicht-Prod.); HO,-
Triebwg GHET1; V200 (Gitzold);
in TT: 2tlg. Wittfeidtriebwg. ,Ei-
senbahn-Jahrbuch” 1983; ,Mo-
dellbahnbauten”. Suche: in HO
Dampfloks; Triebwagen; 3 Rad-
sédtze BR 23; Gehéduse BR 84; 62;
Tender BR 42, 01, 41; Fahrwerk
BR 52; 4achs.pr.D-Zugwagen
(Schicht). In TT: E70; Viehtrans-
port- u. Séuretroptwagen. in N:
BR 55. ,Eisenbahn-Jjahrbuch”
1982; ,Schiene, Dampf und Ka-
mera”; ,Von Sonneberg nach
Probstzella”; Modellbahnbiiche-
rei Bd. 6, 7; ,modelleisenbah-
ner” 5-12/1952, 7-9, 12/1954;
Jahrg. 1956, 1957.

12/19 Biete: HO, BR 23; 50; 64;
D-Zugwagen versch. Typen/
Hersteller. HO,: 4achs. Perso-
nenwagen (HERR, ,technomo-
dell”). S: BR 24; 3 Personenwg;

Gleise; elektr. Weichen. Suche:

HO Elloks (a. defekt); Gehause BR
78, 93; 2. KI. und Postwagen Typ
HECHT; 2- und 3achs. Abteilwg.

({Ldnder- u. Einheitsbauart)

12/20 Biete: ,Baureihe 01*; ,Das
Miigelner Schmalspurbahn-
netz”; ,Oschatz—Strehla”; Color-
WPK-Serie 100 Jahre Miigeln—
Kemmlitz u. Wolkenstein—)&h-
stadt (IV K u. VI K); Strecken-
pline Dobeln—Miigeln—Neichen
u. Reichenbach—Oberheinsdorf.
Suche: BR 99 (HERR); Fotos Wil-
kau—Carlsfeld, Migeln—Nei-
chen, Miigeln—-Ddbeln, Mei-
Ren—-Wilsdruff.

12/21 Suche: Fotos, Zeitungs-
ausschnite u. 4. Uber die Stra-
RBenbahn Schwerin (1946—1960)
sowie liber die Nebenbahn Klin-
genthal-Sachsenberg (ab 1945).
Biete: anderes NV-Material.
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Biete Eisenbahn-Literatur

(z. B. ,BR 017, .BR 44"),

Suche landeskundl. Bildbinde
sowie Blicher und Ansichtskarten
Uber Radebeul und Oberlausitz
(suBer 1933-45).

Th. Berndt, 8122 Radebeul 1l
Zillerstrale 38, 510-44

Eisenbahnfreund su. zuverliss

Foto-Tauschpartner. Bitte keine

Museumloks u. 4. Zuschr, erb. an:
R. Nette, 4800 Naumburg (S.)
PfortastraBe 19

Kollege zum Tausch von Spiel-
zeugeisenbahnen in Spur 0 und 1
gesucht.
Udo Linke, 9622 Fraureuth
Ziegelstrafle 1

Wer kann mir stark beschadigte

Lok, Spur 0, reparieren?
Liebold, 6570 Zeulenroda
Siidstrale 20

Biete ES 499, blau, HO. Suche HO

BR 211, 24, 64, 41, 03, 91, 23, 42

od. 84 u HO-Kleinlok (Eigenb.)
Kautzleben, 5300 Weimar
Zolinerstrafle 10

Verschiedene Kursbiicher abzuge-

ben, Angebotsliste gegen 0,30 M
(Briefmarken).

M. Ulrich, 1141 Berlin, Anl
Dauergarten Parz. 8, PSF 264/16

Verkaufe
«der modelleisenbahner™
Ja. 1970 bis 1984, 170,- M.

Teleton: Meinersdorf 8 52 65

Verkaufe
viele Dampf-, Diesel-, Elektro-

Biete .BR 01", 36,- M, . Die
Miiglitztalbahn®, 13,20 M,

Suche TT 3achs. Rekow., Silow.,
Klappdeckelw., Exprefigutw.,
Flachwg. m. n, .me” ab
70-78, Literatur u. Modellbahn u
Dampfioks, BR 55 N (sw. u. gi.)

Verkaufe

Modellbahnanlage TT, L-Form,
4.5 m?, mit 11 Triebfahrz., 27 Per
sonenwagen, 25 Giterwagen, 4

.Die Snruwdﬂnhn' 7,80 M,
Lokomotiven, Wagen (Pers./Guter), llalhlhn'
Nenngr. HO, von 5,- bis 116,- M. m L ""OM
Liste gegen 0,50 M (Briefmarken). gdlm 1 ) hlt". ".40 M

Suche ,BR 44“, Fotos BR 52 alle
M. Ulrich, 1141 Berlin

] P
::F ?Dﬁ?a‘fr?;gmen s St. Bucher, 6502 Gera-Lusan

KiefernstrafBe 3

Biete TT-Fahrzeuge.
Ausfuhrungen, magl. Format WPK,

Fahrstromkreisen, teilw. Fahrleitung
u. viel Zubehdr, fur 2000,- M.
St. Parthun

9102 Limbach-Oberfrohna
Strafle des Friedens 54

Jensen, 2510 Rostock 5
Eikbomweq 12

Suche ,me” 9, 11/53, 1/80-12/83, HO: BR 01 (alt), 03 (Schicht],

23, 41, 50, 91, 95, HO,: Loks, Personenwagen, Rollwagen, alles
HERR, Kraftfahrzeuge von HERR und ESPEWE, TT: Schwellen-
band, gerade/gebogen, Triebtender 2' 2’ T 34 in HO, Dampflok-Ar-
chiv 1-4, ,Modellbahnbauten”, Historische Bahnhofsbauten”, ,Mo-
dellbahn und Landschaft”.

Thomas Popp, 7580 Weillwasser
H.-Hertz-StraBe 12

Biete ,Muldenthal-Bahn”, Modelleisenbahn-Kal. 1974, 75, 76, 78,
80, 81, 82, Marine-Kal. 1982, Flieger-Kal. 1985.

Suche fiir Spur 0 von Zeuke o. & Loks FD 50 m. Tender T 55,

E 44, dachsige D-Zugwagen, 1 Paar Weichen.

Zuschriften an:
Jiirgen Biek, 7240 Grimma
Leipziger Stralle 34

Biete

.me”, Einzelhefte u. kpl. Jahrgéange von 1954 bis 1984
(Liste anfordern); ,Links und rechts der kleinen
Bahnen”, ,Bahnland DDR", ,DR von A-Z", ,Selke-
talbahn”, , StraRenbahn-Archiv 3”, H0-Doppelstockzug
(2teilig), 23,80 M; BR 185, 88,— M; VT 33 DB, 88,- M;
VT 137 DRG, 91,— M; BR 110, 38,— M.

Suche

«Modellbahnpflege u. -reparatur”, ,Glasers Annalen
1-11", Lokarchiv Sachsen 1/11, ,,Miigelner Schmalspur-
bahnnetz”, ,Waldeisenbahn Muskau”, HO ETA, V 100,
BR 23, 50, 84.

]. Barth, 9382 Augustusburg
Karl-Marx-Stralle 32

Biete zum Tausch bzw. Verkauf

umfangreiche Sammiung von HO-Fahrzeugen verschiedener Fir-
men,

HO-Eigenbauten, Zubehor sowie Literatursammiung.

(Liste anfordern, mit Freiumschlag)

Suche u. a. HO-Eigenbauten BR 38.4, BR 50-Wanne, BR 65.0,

BR 73, BR 74, V 36, E 94.

Ch. Balke, 1230 Beeskow
Vorheider Weg 10a, Fach 3910

Biete zum Tausch Eisenbahn-Jahrb. 1967, 68, 69, 70; Modellb.-

Kal. 1964, 67, 68, 70, 72, ..Schienenfahrzeuge” 10/70 b. 5/72,
Werbematerial von LEW und Waggonb. Bautzen.

Suche (auch Kauf) .Dampflok-Archiv 2“, ,Reisen m. d. Dampf-
bahn”, ,Schiene, Dampf u. Kamera” u. &. Literatur

Ch. Biir, 8705 Ebersbach
Spreedorfer Strale 112

Biete

.Brandenburgische Stidtebahn”, .Windbergbahn”, .Miglitz-

bahn“, .Riibelandbahn”, , Lexikon Modelleisenbahn®, Schmalspur-

bahn-Archiv, Dampflok-Archiv 4. Auflage 1983, Eisenbahn-Jahrbuch
1983 und 1984, , StraBenbahn-Archiv 3”,

Suche

«Steilrampen liber den Thiiringer Wald”, ,Franzburger Kreis-
bahnen”, ,Leipzig-Dresdner Eisenbahn-C ie”, Muld
thalbahn”, .BR 44", ,Schmalspurbahnen in Sachsen , wErdffnung
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn®.

Zuschriften an:
R. Diller, 5214 Grifenroda
Neue Strafle 3

Biete

H.emen mit der Dam;‘L hn”, ..Schmalspurbahnen in Sachsen

rn £l l Iﬂ Cl s

1911 18~, Eissnbahn jahrbbchet 80/81/82/84, Dlmpﬁok Archiv
2, 3, 4, ,Schmalspurbahn- Archl\r .Reisezugwagen-Archiv”,
I(Iembahnan der Al k Identhal-Eisenbahn”, Mel:klen-
hurg -Pommersche Schmalspurbahn Miiglitztalbahn”, ,Branden-
burgische Stidtebat .St pen iiber den Thuringer Wald"”.

Suche
.Schiene, Dampf und Kamera®, ,Baureihe 44°, Triebwagen
Archiv”, ,Diesellok-Archiv”, .Die Dar pflok bahn-

Jahrbiicher 63-67, 70-72, Damplloks in Glasers knnatan
1931-67".

Biirger, 1500 Potsdam
Hessestrale 15
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Rezensionen

Autorenkollektiv unter Leitung
von Prof. Dr. Elfriede Rehbein,
Dr. Joachim Lindow, Dr. Kurt
Wegner, Prof. Dr. Heinz
Wehner:

Deutsche Eisenbahnen 1835-
1985", transpress VEB Verlag,
fiir Verkehrswesen, Berlin
1985, 288 Seiten, 391 Abb.,

60 Tab., Ganzleinen, 39,80
Mark.

Mit dem Buch ,Deutsche Eisen-
bahnen 1835 1985" hat das Au-
torenkollektiv unter Leitung von

Prof. Dr. Elfriede Rehbein eine
zeitgeschichtliche Betrachtung
von der Entstehung der ersten
deutschen Eisenbahn bis zur Ent-
wicklung des sozialistischen Ei-
senbahnwesens in der Deut-
schen Demokratischen Republik
einem interessierten Leserkreis
vorgestellt.

Fur Experten und Eisenbahnfans
stellt das Buch eine wertvolle Er-
génzung des bereits Bekannten
Uber die 150jahrige Entwicklung
des deutschen Eisenbahnwesens
dar. Den jungen Lesern vermit-
telt sie die revolutionére Ent-
wicklung, die die Eisenbahn in
den einzelnen geschichtlichen
Etappen erfahren und wie sie
selbst zu deren Entwicklung bei-
getragen hat.

Die textliche Darstellung wird
durch interessante Abbildun-
gen, Zeichnungen und Tabellen
wirkungsvoll bereichert, obwohl

meines Erachtens bei einer so
wesentlichen Festschrift wie die-
ser, der Farbanteil insbesondere
im Abschnitt 7 wesentlich héher
sein kénnte.

Auch hétte man sich den Schutz-
umschlag in einer freundliche-
ren, optimistischeren Darstel-
lung gewiinscht. Im Kapitel 5
wird sehr eindrucksvoll darge-
stellt, wie mit dem Befehl Nr. 8
der sowjetischen Militaradmini-
stration in Deutschland (SMAD),
die nunmehr 40jahrige erfolgrei-
che Entwicklung der Deutschen
Reichsbahn eingeleitet wurde.
Insbesondere die junge Genera-
tion unserer Republik findet in
diesem Kapitel detaillierte Fakten
iber den schweren Weg, den
die Eisenbahner nach der Zer- -
schlagung des Faschismus zu ge-
hen hatten.

Die Festschrift ist zugleich fir Ei-
senbahnfreunde eine wesentli-

che Anleitung bei der Traditions-
pflege der Eisenbahn. Dies trifft
fiir die Freunde der Erforschung
der Geschichte der Eisenbahn
genauso zu wie fir den Modell-
eisenbahner, der ja wie be-
kannt, Anlagen und Fahrzeuge
fir alle geschichtlichen Etappen
nachbaut.

Den Schiilern von heute gibt ins-
besondere das Kapitel 7 wert-
volle Hinweise fiir einen Beruf
bei der Deutschen Reichsbahn
von morgen, denn hier sind klar”
Einzelheiten Uber Gegenwart
und Zukunft dargestelit.
Insgesamt kann dem Autorenkol-
lektiv eine FleiBarbeit beschei-
nigt werden, da dem Leser sehr
eindrucksvoll das vielseitige Wir-
ken der deutschen Eisenbahnen
in ihrer 150jahrigen Entwicklung
vermittelt wird.

Manfred Neumann

Werner Garkisch, Heinz Groth:
.Die Deutsche Reichsbahn von
1945 bis 1985”. transpress,
VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1985, 432 Seiten,

129 Abb., 35,00 Mark

Nachdem Anfang dieses Jahres
ein Midibuch iber die Erdffnung
der Leipzig—Dresdner Eisen-
bahn erschien, liegt nun ein
zweites von transpress vor! Wer-
ner Garkisch und Heinz Groth
haben in diesem Biichlein alle
jene Daten (iber die Deutsche
Reichsbahn zusammengestellt,
die eindrucksvoll die 40jihrige
Entwicklung der Eisenbahn in

Volkes Hand dokumentieren.
Vom 6. Mai 1945, als auf der
wiederhergestellten Strecke Kii-
strin (Kostrzyn)—Berlin die
ersten Ziige aus der Sowjetunion
mit Versorgungsgiitern in Berlin
eintrafen, bis zum 31. Dezember
1983, als die Eisenbahner der
volkseigenen Deutschen Reichs-
bahn die bis dahin hochsten
Transportleistungen abrechne-
ten, sind alle Daten chronolo-
gisch und ibersichtlich geord-
net. Wer weil schon, daRt ab

Mai 1946 auf den Strecken Eisen-

ach —Berlin und Dresden—
Riesa— Berlin dreimal wichent-
lich sogenannte ,Geschéfts-

zlige" verkehrten, deren Benut-
zung genehmigt werden muf3-
te. Oder, dall am 29. Mai 1961
der ,Hungaria” Berlin—Budapest
erstmalig fuhr und am 26. Okto-
ber 1961 die ersten drei Trieb-
fahrzeugfihrerinnen fir Elloks
ihren Dienst aufnahmen. Dies
und vieles andere mehr ist die-
sem Midibuch zu entnehmen.
Kurze Berichte iber bemerkens-
werte Aktivitaten — fast aus-
schlieRlich aus der Eisenbahner-
zeitung ,Fahrt frei” entnommen
— sowie der durchaus interes-
sante und aussagekraftige Bild-
teil vervollstandigen das Werk.
Alles in allem: Den Autoren kann

bescheinigt werden, da8 durch
ihre FleiBarbeit ein wertvolles
Nachschlagewerk entstand, wel-
ches sich wiirdig in die Palette
der Publikationen ,40 Jahre Ei-
senbahn in Volkes Hand — 150
Jahre deutsche Eisenbahnen”
einordnet.

Wolf-Dietger Machel

Einzelautoren: ,Eisenbahn-
Jahrbuch 1985”, transpress,
VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin 1985, 281 Abb., 2 Tab.
168 Seiten, 15,00 Mark

Das 85er Eisenbahn-Jahrbuch
prasentiert auch diesmal einen
vielfaltigen Uberblick iiber das
in- und ausléndische Eisenbahn-
wesen. Auch hier steht das Jubi-
ldum .40 Jahre Eisenbahn in Vol-
kes Hand — 150 Jahre deutsche
Eisenbahnen” im Vordergrund.
In einem Spitzenbeitrag hebt Mi-
nister Otto Arndt die 40jahrige
Entwicklung der Eisenbahn in
Volkes Hand in der nunmehr 150
Jahre wahrenden Eisenbahnge-
schichte auf deutschen Boden
besonders hervor. Die Eisen-
bahn als Wegbereiter des Fort-
schritts wird in dem von Prof.
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Dr. Elfriede Rehbein verfaRten
Aufsatz an zahlreichen bekann-
ten, aber bisher auch weitge-
hend unbekannten Fakten darge-
stellt (daf die zum Bild 3 ge-
nannte |ahreszahl nicht stimmt,
schmalert keinesfalls den Wert
dieser Darstellung). Uber das
Produktionsprofil des weltweit
anerkannten Schienenfahrzeug-
baues in der DDR wird der Leser
in dieser 23. Ausgabe des jahr-
buches ebenso informiert wie
uber die neue Ellok der Baurei-
hen 212/243 der Deutschen
Reichsbahn. Spezielle Beitrédge,
wie Uber die Geschichte der
Zugsicherung oder das 100jah-
rige Bestehen des heutigen
Bahnbetriebswerks Probstzella
oder {iber den Eisenbahnpionier
Carl Joseph Meyer diirften fir
Eisenbahnhistoriker von beson-

derem Interesse sein.
Abwechslungsreich ist auch
1985 der internationale Teil des
Buches: BAM, die Belorussische
Eisenbahn, Metros in Helsinki
und Grof3-Kairo sowie das
100jéhrige Jubildum der Cana-
dian Pacific Railway stehen hier
im Vordergrund. Insgesamt auch
diesmal wieder eine gelungene
Ausgabe.

Wilfried Mengel

Die auf dieser Seite besproche-
nen Titel sind inzwischen restlos
an den Buchhandel ausgeliefert
worden. Sollten sie vergriffen
sein, nutzen Sie bitte die Leih-
mdglichkeiten in den Bibliothe-
ken.

‘Vorschau

Im Heft 1/86 stellen
wir vor:

m Baureihe 119der
Deutschen Reichsbahn;

m Geschichte der
ehemaligen Kleinbahn;
Klockow — Pasewalk
(1. Teil); -

= Baureihe 95 vom
VEB PIKO;

® Anschriften an Reise-
zugwagen (2. Teil);

u Modellbahnwesen
Stunde 0 (1. Teil).
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Wolfgang Hanusch (DMV), Niesky

XXXII. Internationaler
Modellbahnwettbewerb
in Trutnov

Ergebnisse und Impressionen

Gastgeberstadt des XXXII. Internationa-
len Modellbahnwettbewerbes 1985 war
die am FuBe des Krkonole gelegene
Kreisstadt Trutnov. Die Mitglieder des
hier tatigen Klub zelezni¢nich modelaid
Svazarmu CSD hatten es iibernommen,
die Veranstaltungen zum Wettbewerb
sowie eine wirdige Ausstellung der
Modelle, von Modellbahnanlagen und
weiteren Exponaten vorzubereiten und
durchzufiihren.

Der Klub wurde im [phre 1973 gegriin-
det und hat sein Domizil im Kreishaus
der Pioniere und Jugend. Hier beschéf-
tigen sich 15 Mitglieder und 20 Pioniere
intensiv mit dem Bau einer Modellbahn-
anlage in der NenngréBe TT, dem Bau
von Fahrzeugmodellen und leisten eine
anerkannte kulturpolitische und gesell-
schaftliche Arbeit innerhalb der Organi-
sation ,Svazarm” und bei der CSD. Ihre
Arbeitsrdume auf dem Dachboden des
Hauses haben sich die Mitglieder in
umfangreichen Eigenleistungen herge-
richtet und ausgestaltet. Mehrfache Aus-
stellungen machten sie in der Offentlich-
keit bekannt. Bei den CSD restaurier-
ten die jungen Klubmitglieder in Lagern
der Arbeit und Erholung eine Dampfloko-
motive der Reihe 434 und brachten sie
in einen museumsreifen Zustand.

Auch im Bau von Eisenbahnmodellen
konnen die Klubmitglieder auf groRRe Er-
fahrungen und Ergebnisse verweisen.
Sie nahmen an nationalen als auch in-
ternationalen  Modellbahnwettbewer-
ben teil und erhielten zahlreiche Preise.
J. Beran, P. Sixta, Zd. Klempif, M. Bo-
rivka, M. Vondrejc, A. Weiss, L. Ho-
vorka oder V. Ferkl sind dafir in der
Chronik des Klubs eingetragen. 1977
richtete der Klub die Meisterschaften
der CSR aus.

In Anerkennung der bisher geleisteten
Arbeit und efreichten Ergebnisse sowie
der vorhandenen giinstigen Bedingun-
gen wurde deshalb dem Klub die ehren-
volle Aufgabe der Ausrichtung des
XXXII. Internationalen Modellbahnwett-
bewerbes durch die Leitung des Ver-
bandes zuteil. In guter Zusammenarbeit
mit territorialen staatlichen und gesell-
schaftlichen ~ Organen haben die
Freunde diese Aufgabe ausgezeichnet
gemeistert. So fanden die Mitglieder
der interpationalen |ury, unter Vorsitz

von Walter Techl (CSSR) die Freunde
Milo§ Kratochivil (CSSR), Bofivoj Gryc
(CSSR), Zoltan Razgha (UVR), Dr. Imre
Karoly (UVR), Peter Pohl (DDR) und
Siegfried Brogsitter (DDR) gute Bedin-
gungen fir ihre verantwortungsvolle
Arbeit vor.

Fir den internationalen Leistungsver-
gleich waren insgesamt 133 Modelle
aus der CSSR, der DDR, der UVR und
der BRD eingereicht worden. Das stellte
eine Mammutaufgabe dar, waren es
doch fast 20 % mehr Einsendungen ge-
geniliber vorangegangenen Wettbewer-
ben. Bewertet wurden schliefflich 131
Modelle in 15 Kategorien. Im Ergebnis

Teilnehmer und Preise nach Lindern

nahm auch ein Méadchen teil. Schwer-
punkte fir die weitere Arbeit sollten die
Verbesserung der Laufeigenschaften
und der Qualitat, insbesondere der Be-
schriftung sein.

Ein erfreulich breites Teilnehmerfeld
mit ansprechenden Leistungen war in
der Kategorie C - eisenbahntypische
Hoch- und Kunstbauten — vertreten, un-
ter ihnen auch eine gréfere Anzahl Ju-
nioren. Mit dem Modell eines Lok-
schuppens erreichte Ginter Jungk
ebenso einen ersten Preis wie der Ju-
nior Pavel Tome$ fur sein Modell des
Bahnhofs ,Bor”. Obwohl nach wie vor
die Mehrzahl der Einsender ein gréfe-

Land Anzahl 1. Preis  Sonder- 2 Preis 3. Preis  Aner- Summe
der Ex- preis kennungs-
ponate preis

Cssh 57 3 - 4 5 6 18

UVR 15 1 - - — 1 2

BRD 6 1 - - - - 1

DDR 53 6 1 9 6 3 25

Summe 3 1" 1 13 1 10 46

wurden 46 Preise und Anerkennungen
vergeben (Tabellen 1 und 2).

Mit 63 Modellen hatte die Kategorie A
zwar nach wie vor den grofRten Anteil,
doch in den Kategorien B und C konnte
eine betrachtliche Zunahme der Beteili-
gung registriert werden. Demgegen-
uber ist die Teilnahme in der Kategorie
E und mit Modellen groRer Spurweiten
innerhalb der Kategorien A und B riick-
laufig.

Die hochste Leistungsdichte ist eben-
falls in der Kategorie A (Triebfahrzeuge)
zu verzeichnen. Das findet auch seinen
Niederschlag in der Preisvergabe. Mit
ersten Preisen wurden die Modelle ei-
ner MAV 601 von Lajos Fekete, der ES
56 von Giinter Lehnert, der BR 250 von
Wolfgang Kohler, der BR 65.10 von
Hans-Dieter Réndler und Uwe Groth,
der sidchsischen | K von Heinz und
Wolfgang Frey und der V 20 von Klaus
Beyer ausgezeichnet. Besondere Lei-
stungen demonstrierte auch der Junior
Vaclav Simbartl aus der CSSR mit den
Modellen eines M 130.1 und einer S
499.02. Fir beide erhielt er jeweils ei-
nen Anerkennungspreis. Uberhaupt
war festzustellen, daR sich in diesem Jahr
bedeutend mehr Junioren dem Urteil der
Jury stellten und dabei zum Teil beacht-
liche Ergebnisse erzielen konnten.

Das hohe Niveau der Kategorie A setzte
sich in der Kategorie B (sonstige schie-
nengebunden Fahrzeuge) nicht fort.
Erste Preise wurden vergeben an Milo$
Vondfejc fir seinen vierachsigen Kes-
selwagen Ra Propan, an Vaclav Simbartl
(Junior) fur den zweiachsigen Personen-
wagen ABe und an Steffen Tezold und
Joachim Kruspe fiir den Schwerlastwa-
gen Uaai der SBB. In dieser Kategorie

res Umfeld zu dem eigentlichen Modell
gestalteten, war doch festzustellen, daf}
von der Jury, den Empfehlungen des
vergangenen Wettbewerbes folgend,
das unmittelbare Modell im Mittelpunkt
der Bewertung stand. Bei Fortsetzung
dieser Betrachtungsweise ist zu hoffen,
dall die Exponate wieder transport-
freundlicher, sprich kleiner werden.

In den Kategorien D — eisenbahntechni-
sche Funktionsmodelle — und E — histo-
rische und Vitrinenmodelle — waren
nur sehr kleine Teilnehmerfelder zu
verzeichnen. Mit Ausnahme des in der
Kategorie D an Peter Schmorl fiir sein
technisch und gestaltungsmaBig gut
prasentiertes Lichthauptsignal verliehe-
nen Sonderpreises erreichten die ande-
ren Modelle nur durchschnittliche Lei-
stungen und blieben damit unter dem
Niveau vergangener Jahre.
Zusammenfassend kann festgestellt
werden, daf sich der internationale Mo-
dellbahnwettbewerb 1985 in der Breite
und von der Leistung her durch ein ho-
hes Niveau auszeichnete. Darlber
konnten sich auch die Biirger unseres
Nachbarlandes und deren Géste in der
vom 20. September bis 6. Oktober statt-
gefundenen Ausstellung ein unmittelba-
res Urteil bilden. Sie hat wieder zahlrei-
che Impulse fur die Beschaftigung mit
diesem interessanten Hobby ausgeldst
und dem veranstaltenden Klub zelezni¢-
nich modelaf Svazarmu CSD Trutnov
viel Anerkennung und Achtung fir die
geleistete Arbeit eingebracht und damit
Auftrieb fir die kiinftigen Vorhaben ge-
geben. Dafur wiinschen wir den Freun-
den in Trutnov viel Freude, alles Gute
und uns ein herzliches ,Na shledanou v
KrkonoSich”!
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-@rgebnisse des XXXII. Internationalen Modellbahn-Wettbewerbes 1985 in Trutnov (CSSR)

Modellbezeichnung Einsender Land Punkte Preis Modellbezeichnung Einsender Land Punkte Preis
Kategorie A 1/H0 i Kategorie 8 1/TT
M120.4 Ing. Zeleny, joset CSSR 91,3 2 2welachs. Perswg. ABe Simbartl, Vaclav ). CSSR 81,6 E
£ 4580049 Slezak, Milan CSSR 85,3 awelachs, Perswg. Be Ing. Mahel, Ivo CSSR 84,6
M 134.0 Métitka, VAclay CSSR 813 historischer Zug Danek, Jifi CSSR 796
M 120.0 Urbanek, Viadimir  CSSR 75,0 rweiachs. Perswg. Be Sixta, Petr CSSR 880 3
MAY 601 Psora, Mihaly UVR 933 B zweiachs. Perswg. Bi Ing, Mahel, lvo SSR 843
MAV 259 Fekete, Lajos UVR 87,3 zwelachs. Perswg. Ae Ing. Mahel, Ivo SSR 85,0
98.500 Demmig, Albrecht  DDR 9.0 2. Langenschwalbacher Zug “Schoiz, Franz DDR 86.0
£556 Lehnert, Ganter DDR 80 1. hist. Giterwagen Zenker, Klaus DDR 78,0
100 B34 Kellner, Klaus DDR 91,0 2. Schwerlastwagen Uaal Tezold, Steffen DODR 043 L
4. Vil Kohlisch, Heinz DDR 84,0 Kruspe, Joachim
Schotterwagen Xas 73 Scholz, Frank DOR 85.6
Kategorie A 1/TT, N ¥
e Kategorie B 2/H0, HO,., HO, ;
T478.3017 Ladéni, Dezider CSSR 89,3 3
486.005 ing. Pietrik, Jarost.  CSSR 81,6 Guterwagen Ve Slanova, Lenka CSSR 78,6
Bohmen Danék, Jiri SSR 746 Behiilterwagen Raj Mefitka, Vaclav CSSR 83,0 Anerk.
M 1307 Simbartl, Vaclav |. CSSR 89.0.  Anerk. Behdlterwagen Raj MeEFitka, Vaclav SSR 826 z
T 466.2196 Jorka, Jan Cssr 77.0 Panzerzug SNP Zvolen Simonyi, Alexander SSR 843 Anerk.
Be 6/8 Il Starke, Joachim Panzerwagen SNP Zvolen Kohut, Jarosiav CSSR 813
Morgher, Raif DDR 89,0 Schiutzenwagen SNP Simonyi, Alexander CSSR 80,3
100 897 Briinler, Hermann DDR a6 2 Banska Bystrica
BR 250 Kohier, Wolfgang ~ DDR 940 1 Geplickwagen Ds Balin, Martin CSSR 723
Guterwagen Gbhs Kunzelmann, Wolf-  DDR B4.0
X gang
Kategorie A 2/HO Gepickwagen 89-61-51 Lickert, Michael CSSR 836  Anerk.
Schmalspurper g, KBdp Wagner, Bernd CSSR 81,3
T 499.0002 Vigek, Miroslav S5R 80,30 2.
M 232111 Koutny, Jan SSR 86,6 3
M 275.008. Urbanek, Viadimir SSR 843 Kategorie B 2/TT, TT,. N
3990 Chrony, Jan CSSR 73.3 -
Lok vl. SNP Zvolen Simonyi, Alexander  CSSR 77.0 Perswg. Ci 4-1064 Urban, jan €SSk 873 3.
r Garrat Bekei, Laszlo UVR 843 Perswg. Ci 4-1422 Urban, jan cs B0.6
MAV a1 Domonkos, Andras ~ UVR 756 Behalterwagen Raj Simoarnl, vaclav  |. €SS 850  Anerk.
65 1045 Randler, Hans-i)iew} Personenwagen Be Tama, Petr ) SSR 76,6
Groth, Uwe DDR Qe 1 Kranwagen Murza, Stefan I SR 83
43007 Herfen, Olaf DDR 910 2 Personenwagen Bim Prycl, Aled ]. CSSR 75.3
01008 Mattern, Jirgen ODR 86,3 3 Personenwagen Bim Valenta, Petr J. CSSR 76,3
50 5037 Rudat, Werner DDR 87,0 3. Schotterwagen Xs Margner, Ralf DOR 86,3
< 807853 Thierbach, Wolfgang DDR 823 Tunnelrevisionswg. Linge, Harald DDR 833
03 0085 Berndt, Klaus-Dieter DDR 82,0 Ow-Wagen Lefiner, Hermann DODR 87.0
Gaskesselwagen Richter, Michael DDR 86,6
Kategorie A 2/1,, 0, HO,, HO,
Kategorie B 3/HO
8. 1K Frey, Heinz u. Wolfg. DDR 233 1 -
KT4D Haenel, Jorg DOR 206 2 Gepiickwagen Fricke, Christian BRD 733
99 585 Arzt, Karl-Heinz DDR 823 Mannschal Fricke, Christian BRD 73.0
Pereces .7° Potyok, Balszs UVR 74,3 Dampfschneeschieuder Fricke, Christian BRD 746
DZd 551 Potyok, Balazs UVR 77.3 Guterwagen Vir, Simonyi, Alexander CSSR 79,0
99 6582 Potyok, Balazs UVR 78.6 54 Kesselwagen AG 3/59 Weinbdhla DDR B66 3.
Gepickwagen Ambros, Sandor UVR 733
Kesselwagen Szentmiklosi, Gabor UVR 78,0
Kategorie A 2/TT, 7T, N $
556.0100 Ing. Pietrik, Jaroslav  CSSR B4 - Kategorie C/HO
-354.1217 Ing. Mahel, ivo CSSR 79,0 -
4342 Rotrekl, Bedfich CSSR 79,3 Bahnhof Straz - Pansky, Miroslav Cssh 816
§499.02 Simbartl, Vaclav). ' CSSR 823 Anerk. Stellwerk Waldschneise Brogsitter, Christoph DDR 83.0 Anerk. |.
Es 489.1 Sprydar, Karel CSSR 79.6 Talstation Standseilbahn Poister, Bernd DDR 89,6 !
BR 58 Grof, Gybrgy UVR 76.6 Bahnhof Barth Rieger, jorg DOR 850
BR 80 Hosszu, Lajos UVR 75,3 Wasserturm Schéne, Gert DDR 76,3
BR 84 Hosszu, Lajos UVR 75.3 Stellwerk Bergheim Schulz, Uil DDR 89,3 2.
BR 80 Uhimann, Raif DDR 89.6 2. Lokschuppen E Jungk, Gilnter BRD 91,0 1
VT 135 m. Steverwg. Linge, Harald DDR 796 - !
K. m. Geisterwg. Taubner, Ginter DOR 82,3
243 007 : Richter, Andreas DDR 84,0 Kategorie C/TT, N, Z £
99 7740 Lefiner, Hermann DDR 84,0
Wasserturm Ennsberg Symank, Kiaus DDR 823
:nnm uChulou:hov Jevoirek, Ladislav gsn 896 2
X 6 AL 0, - hal edka Vasak, Jifi _ SR 860 3
e odce Bahnhof Bor Tomet, Pave! | CSSR 90.3 1
Dampftriebwagen Grahneis, Kurt 8RD 86,6 Bekohlungsaniage Megyessi, Peter | CSSR 81,6  Anerk.
D8 D41 Simonyi, Alexander ~ CSSR 66,6 Wasserturm Megyessi, Rastisl. |. CSSR 76,6
BR 01 4 Dikaez, Imrich CSSR 736 Giterschuppen Kiub KZM Kolin | SR 78,3
V20 Beyer, Kiaus DDR 833 1 Bekohlungsanlage Viterk, Igor J. Cssr 78.6
VE0OD Lenz, Adolf-Dieter DDR 876 Bekohlungsaniage Kotes, Pavel ). CSSR 770
55 3784 Waerler, Hans DDR 3.0 2, Bahnhof Gardony Juricza, Tibor UVR 85,6 Anerk
80 003 Werler, Steffen |, DDR 823 Aneck. Giiterschuppen Ing. Zahourek, CssR 823
v 188 Schulz, Ul DDR 80,3 Richard
03 2157 Espenhain, Gerald DDR 40,3 3.
E 44 044 Schénau, Otwin DDR 86,6
93 1067 Trasken, Michael  DDR 886 Kategorie D
99 684 Lohs, Peter DDR 90.0 3 - -
£ 94 067 Klauss, Helmut DOR 83.0 Signalbricke Dandk, Jit, CssR 800
Strafleniampe Németh, Andor UVR 78.3
Lichthauptsignal Schmori, Peter DOR 911 Sonderpr
Kategorie B 1/1, HO ~
vierachs. Kesselwg. Ra-Propan Vondreic, Milod CSSR 91,0 1 Kategorie E
vierachs, Kesselwg. Ra-CPavek Vondfejc, Miics SSR 1.3
vierachs. Flachwg. Pa 3-14012  Kutera, Ivo | SSR 88,3 2 SKL Radeburg Véischow, Hendryk  DDR 80,3
zweiachs, Perswg. B . Jelinek, jan |. CSSR 80,6 Straflenbahn Fs 1200 Rudinai, Béla UVR 73.0
Ig Maruhn, H.-jachim DDR 81,0 Digsellok Nr. 44 Fricke, Christian BRD 69.0
Klappdeckelwagen Vock, Angreas ~ |. CSSR B840 3
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XXXII. Internationaler Modellbahnwettbewerb 1985, Trutnov (CSSR)

1

1 Baureihe 03 (HO)
von Klaus-Dieter Berndt,
Kategorie A 2 (B2 Punkte)

2 Baureihe 01 [HO)
von Jurgen Mattern,

3. Preis

3 Baureihe 98 (HO)

von Albrecht Demming,
Kategorie A 1(91,0 Punkte),
2. Preis

4

Kategorie A 2 (86,3 Punkte),

4 Séchs. IK (1) von

Heinz und Wolfgang Frey,
Kategorie A 2 (93,3 Punkte),
1. Preis

5 Blockstelle
-Waldschneise” (HO)
von Christoph Brogsitter,
Kategorie C (B3 Punkte),
Anerkennungspreis

Fotos:
Albrecht, Oschatz




Weihnachtspyramide mit Eisenbahnmotiv 1 q

Mit dieser kleinen Bastelei (siehe auch dieses 6330 . et ||
Heft) unseres Beiratsmitgliedes Achim De- ADLER, ; 4 140 389 Usg
lang verbinden wir die besten Wiinsche fir 912 o

ein frohes Weihnachtsfest und ein erfolg- ~le8 2317 ZINZ 11
reiches 1986!

Redaktion ,modelleisenbahner”

Foto: A. Delang, Berlin






